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L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


Anno VII - N. 1. - | ROMA - 32 Via del Leoncino - Telefono 93-23. | 1° Gennaio 1910. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA 


Presidente onorario — Comm. Riccardo Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato) 
Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti 
Vice Presidenti — Rusconi Clerici Nob. Giulio - Ottone Giuseppe 
Consiglieri : Agnello Francesco - Dal Fabbro Augusto - Dall’Olio Aldo - De Benedetti Vittorio - Cecchi Fabio - Labò Silvio - 
Parvopassu Carlo - Peretti Ettore - Pugno Alfredo - Sapegno Giovanni - Sizia Francesco - Scopolli Eugenio. 


/ THWAITES BROTHERS, Lo- BRADPGIO A BERLINER MASCHINENBAU 
É Magli a vapore e ad aria comppessga , AKTIEN- GESELLSCHAFT 
Ventilatori — Pompe — Compressori - } di Vormals L. Schwartzkopfi, Berlin N. 4 


Impianti completi di fonderie, offic ne di 
forgiatura e fucinatura Locomotive di ogni tipo e di 


qualsiasi scartamento per 
tutti i servizi e per linee 


MACCHINE - UTENSILI ale A | principali e secondarie. 


KENDALL & GENT. Li 


Victoria Works, Belle Vue - MANCHESTER 


GENOVA - 26, Via XX Settembre - GENOVA 


Fornitori delle Ferrovie Italiane dello Stato 


OBERSCHLESINCHE 
EISENBAHN-BEDARFS-A.6. 


GLEIWTZ 


Alti forni-Getti di acciaio — OFFICINE ELETTRO-FERROVIARIE 
= MILANO = 


— Assi montati - Ruote sciolte 


i I Materiale rotabile per ferrovie e tramvie 
‘impianti completi di trazione elettrica. 


2 L'INGEGNERIA FERROVIARIA N. 1 del 1° gennaio 1910. 


CHARLES TURNER & SON Ltd. 


» 
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Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
“ Ferro cromico » e Yacht Enamel,, Pitture Anticorrosive per materiale ie i 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d'onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione internazionale di Milano, 1906 


Rappresentante Generale : ©. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 


SOCIETA ITALIANA 


LANGEN & WOLE 


FABBRICA DI MOTORI A. GAS 6 OTTO ” 
o MILANO -—- Via Padova, 15 —- MILANO 


“MOTORIA GAS 


“OTTO,. 
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‘ Apparecchi di Distribuzione di Corrente Elettrica diretta o alternata 


Reostati normali e Reostati a scompartimenti Tipo chiuso, Casse in ferro 


Modello a muro e a Colonna per Motori e Dinamo 
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INDICE ANALITICO DELLE MATERIE 


{1) Gli articoli contrussagnati con « R. T. » 


! 


sono pubblicati nella Rivista Tecnica. 


AERONAUTICA. Paa. Paa. 
Pag. I: italiana antica e moderna. Nota sulla costruzione di grandi gallerie 
Aviazione (n° 19) . : . 291 Melani (n° 9) . : ; - 1450 (n 11) . , . 164 
Aviazione nel 1909 (n° 3- R. T.) i . 42. Béeton arme. E. Mérsch (n° 10) . 161 | Nota sulla resistenza dei ferri ad U in 9). 1333 
Da Londra a Manchester in aeroplano Cemento armato e la sua applicazione Nuove prescrizioni prussiane slle solle- 

(n° 10) A ; 160! in pratica. /ng. C. Pesenti (n° 9). 145! citazioni del ferro (n° 10) . 273 
Motori per aeronautica (n° 9-R.T.) 140 | Crampton-Lokomotive. F. Gaiser (n° 11). 176 | Orinatoi a tortite in” 15 - R. T.) . 2339 
Note sui principali tipi di aeroplani(n° 5) 68 |Commentari dell’organizzazione e di un Passerella sulla trineea. della. Culebra 
Prove di laboratorio di eliche aeree trentennio di vita della Scuola d'Ap- Canale di Panama (n 10-R.T.) . 157 

(n° 3-R.T.) . 43|  plicazioue degli Ingegneri di Bologna Perforatrici idrauliche e ad aria com- 
Recenti tipi di aeroplani (n° 18 - R.T.) 285 ed Annuario per l’anno scolastico pressa. lug. Sk Gilardi (n° 10) . 204 
Scuola di acronautica (n° 2) . i . 20 1508-1509 (n° 1) 15 | Piano regolatore del porto di Livorno 

Cours de ponts métalliques. J. Résal (n 15) . 232 
li 4) 65 | Piano regolatore del porto di Genova 
lectrical pocket book for 1910 (n° 9) . 145) n° 20-22) . P i 307-343 
ca ine an supéerieures. Pa e de nà pia Di i ponti delle Sa 
. Fog n° l) ì : È . lo, errovie retiche n° ‘ 
Associazioni tecnico - ferroviarie nella Esercizio delle strade ferrate. Acer C. L. Ponte a travate paraboliche in cemento 
"none Notd = americana n “Fa RT) 18 Causca (n° 7) ; i ; . 112 armato sistema Hennebique (n 5-R.T.) 77 
PROLE internazionali a a (n° 1 z4iImpianti ed esercizi di illuminazione | Ponte metallico sul Fanx Nam-Ti. i 
Concorso per la provvista di autocarri elettrica. /ng. £ Piazzoli (n° 18). 2288 (n° 8- RT) ; . 126 
militari (n° 7) -110| Laminazione del ferro e dell'acciaio. M. Ponte metallico sull East River in New- 
‘Congresso internazionale delle miniere, Balsamo (n° Lî) + 204. York m'2-R.T.. 29 
della metallurgia, della meccanica e Locomotive Magazine souvenir (n° 11). 176 | Ponte girevole nel porto di Copenha- 

della geologia applicate (n° 7) - 111} Manutenzione ‘delle strade in Italia when n° 17 - RT.) ; 270 
Crisi del nostro Collegio (n° 8- 9-10) 115 (n° 6). 97 Pontile d’ AU nel porto di Amburgo 

131-147 Nuova pubblic azione stradale del ‘Tou- in'5- RT - . 71 
Esposizione internazionale di Bruxelles ring Club (n° 2) 27 Prescrizioni lariana per l uso delle poz- 

(n° 15) . ; 241: Prove dei materiali da costruzione e le zolane (n° 17 - RT) 272 
Pel cinquantenario dî. fondazione «idlla costruzioni in cemento armato. /ng. G. Primo. ponte di acciaio al nikelio in 

R.* Scuola d’Applicazione per gli Inge- | Revere (n° 1%) - 288 Germania (n° 17. . . 274 

gneri di Torino (n° 1). | ; . 14|Recuil de procedés pratiques A l'usage Stato attuale dei lavori del Canale di 
I Congresso nazionale di navigazione du batiment. J. Fugarion (n° 2). 28 Panama (n° 23, . 370 

interni nn ; - 240| Regolo calcolatore e sue applicazioni. Stato attuale dei lavori ferroviari in 
II Congresso internazionale delle indu- ing. G. Pozzi (n° 9) 145] Milano (n° 9). 18 

strie ‘frigorifere (n° 11) l . 174|Tarifte ferroviarie. Modo ‘di formarle ed Stazione della « Pennsylvania! RR.» in 
VIII Congresso lenze interpretarle. 2g. F. Taiani (n° 15). 242 | New York (n° 19 - RS) a 301 

de ferrate (n° 17). : _ 259|Tipi originali di casette popolari, vil- Strade provinciali in Italia (n° 24) 384 
IX Congresso degli Ingegneri icsrorinri lini economici ed abitazioni rurali. i Sulle prove statiche del ponte in acciaio 

italiani, Genova 1910 (n° 23) dora I. Casali (n° 5) 3 80! sul Tanaro. /ng. G. Colonnetti. Tav. XI. 
XII Congresso PARRA di naviva- Traite complet d'analvse chimique ap- N, XL e XIII n° 16) : 244 

zione (n° 23) l -370| pliquce aux essais industriels. Post et Tipi normali di manufatti in ferro - ce- 
XVI Congresso internizio aleadelle ché Neumann (n° 11) . . 175) mento delle Ferrovie Federali svizzere 

vie e ferrovie d'interesse locale (n° 19) 303 | Vocabolario ferroviario illustrato în sei (n° 2-R.T.) . 26 

lingue (n° 4) . 64|Viadotto sul Sitter nella linca Roman- 
schorn-Wattwil (n° 24-R.T.) . . 386 
UTOMOBILISMO. 
ii ci È n si BREVETTI 

utomobile La Besse per la circolazione n 

sulla neve (n° 19. 6 è O i . 300] Elenco degli attestati di privativa in- ECONOMIA - POLITICA. 
Automobile polare (n° 14 - R. T.) 221| dustriale rilasciati nel mese di : Agganciamento automatico al Parla- 
Automobile Schneider per il trasporto novembre - dicembre 1909 (n° 1) - 16) mento francese (n° 10). . 148 

delle pietre da taglio (n° 24-R.T.) . 387|dicembre 1909-gennaio 1910 (n° 3). . 4T| Agitazione dei ferrovieri. /Iug. V. Tonni- 
Filovia sistema « Mercedes Electrique gennaio - febbraio 1910 (n° 5) 80) Bazza (n 8) . è . 116 

Stoll » (n° 8) . ++ 122|febbraio - marzo — » (n° 7). 113 | Appalti governativi e gli ‘industriali ita- 
Incremento dell'industria automobili- marzo - aprile » (n° 9%. . 146) liani n° 2) 17 

stica (n” 16) . . 255 | aprile - maggio » (n° 11). . 176|Baraonda politico-marinara. D. Naselli 
Locomotiva stradale a paraftina (n° 11 - maggio » (n° 19) - 304) n° 7) . 99 

R. T.) . 173 | giuguo » (n° 19). . 305 | Concessioni speciali di trasporto. lug. V. 
Motori d'automobili nel 1909 (n° », . 40]luglio » (n° 253) . 370° Tonni-Bazza (n° 4) . 5I 
Scala automobile Schneider (n° 13 - R. T.) 206 | agosto » (N° 23) + 3Î0! Convegno labini-Millerand per la fer- 
Servizi di trasporto in comuni urbani settembre » (n° 23) 371| rovia Cuneo-Ventimiglia (n° 2) . 27 

con omnibus automobili - Sviluppo del ottobre » (n° 24) . 388 DIO di Re la istituzione del 

sistema e convenienza economica della MOVPEARE: Ministero delle Ferrovie. /ng. V. Tonni 

sua adozione, Ing. U. Baldini. (n° 6-7) 84 -Bazza (n' 5). s si 67 

102 COSTRUZIONI Incognite del bilancio. Ing. V. Tonni- 
Sui servizi automobilistici pubblici (n° 18) 275 Bazza (n° 6 83 
— |Apparecchio per il DEOOTA sezione Ordinamento dell'Albo giudiziario degli 
delle gallerie (n° 8-R.T.). ; . 126| ingegneri, architetti e dei periti agro- 
Computo metrico delle murature. /ng. nomi (n° 24) . 385 
PROCE ATA P. Concialini (n° 2) ; = 18 | Per il Codice stradale. Ing. r. Tonni - - 
Analisi chimiche per ingegneri. Dott. L. Effetto dell'età del cemento sulla sua Bazza (n° 13). . 195 

Medri (n° 5) . 80| resistenza alla compressione e sulla Per il traforo ie Spluga. Ing V. Tonni 
Anuuario dell’ automobilismo, ciclismo e sua elasticità (n° 18) . 288] -Bazza (n° 12) . 179 

trasporti moderni (n° 15) . : . 242 | Impiego delle prove di durezza nei col- Per la viabilità ordinaria. Ing. V. Tonni 
Annuario italiano delle ferrovie, tramvie, laudi dei prodotti siderurgici (n° 12). 184| -—Bazza (n° 11) 5 . 163 

autovie e navigazione. 1910. (7. Fran- Nota sui depositi - locomotive inglesi Per le ferrovie concesse all'industria pri- 

ceschi (n° 11). ; ) : ; . 1751 n° 18-R. T.) P i . 2B4| vata. Ing. V. Tonni-Bazza (n° 14) . 211 


VI INDICE ANALITICO DELLE MATERIE 


i Pac. 
Per le nuove tariffe ferroviarie. /ny. V. 
Tonni-Bazza M° 3) ; . 33 
Per l'industria nazionale. Ing. V. Tonni 
-Bazza (n° 4). 5I 
Per la tutela del titolo d' ingegnere. Ing. 
SÙ Casini (n° 14) . . 229 
Pro Roma marittima Ing. V. Tonni-Bazz 
(n° 16) . ” è . 243 
Problema (stoviitio (n° 3) . ; . 33 
Rete ferroviavia lizure-piemontese n° 23 
21). i : . 309-376 


Sul regime dei ‘trasporti per l'industia 
siderurgica. Ing V. Tonni-Bazza (n°911 1832 
Tramvia ‘extranebana e il diritto del- 
le provineie sulle concessioni. di 


S. Bullara (n° 33 . é i 3° 
Trazione meccanica e navigazione in- 
terna. Col. A. De Luigi. Ing. (1.Rusconi 
Clerici n° 4) . 52 
Sui servizi automobilistici pubblici n 
15) . 275 
Una franca parola. Ing. F. Businari 
(n° 24) . . : ; ; . 37 


—————€ - 


ESERCIZIO-MOVIMENTO-TARIFFE- 


STATISTICA 
Canale di Sez nel 1909 (n° 11). 174 
Commissione per allacciamento delle 

stazioni ai porti (n° 17) 274 
Esercizio delle tramvie italiano nel 1907. 

m' 3), . 46 
Esercizio fe rroviario nel ‘1909 (n° 7 . 109 
Ferrovie a cui si applica la convenzione 

ipternazionale (n° 1) . 14 
Ferrovie DA negli ultimi 50 anni 

(n° 16) . . . 256 
Ferrovie curopee nel 1509 (n° 6). . 96 


Ferrovie inglesi nel 1909 (n° 19) . . 304 
Importazione di carbone in Italia (n° 11) 174 
Incremento dell'industria automobistica 
in 16) . ; + 200 
Insegnamento delle segnali azioni nella 
« L. & Ni W. Rv » (n° 13 - R. T) 271 
Mercato del caoutchouch (n° 5). ( 
Movimento commerciale del porto di Ge- 
nova (n° i . 
Movimento dei carboni nel porto di Gre- 
nova negli anni 1907-1908 n” 4) . 63 
Nuove tariffe tissate dal Consorzio del 


porto di (renova in” 3). . dé 
Per la sicurezza dei treni. Ing. P. Con- 

cialini (n 10-18) . î : 269-282 
Per le nuove tariffe ferroviarie. Ing. W. 


Tonni-Bazza (n :3) è da 
Premi delle ferrovie tedese he (n° 4) . 64 
Produzione metallurgica mondiale (n° 3) 47 
Risultati dell'esercizio delle ferrovie 

francesi nel 1908 (n° 4) . . 98 


Risultati dell'esercizio delle ferrovie 
francesi, inglesi e tedesche nel 1907 
(n° 2) ; : . ; . 19 
Risultati finanziari dell'esercizio ferro- 
viario di Stato 1908-1909 (n° 1). 14 
Sai principali mezzi di trasporto m° 15) DI 
Tricieli © quadricicli ferroviari 24. I. 
Concialini n° 9). . 1539 
Sviluppo» de lla linea del ‘Gottardo in 25 - 


anni (n° 21). . 339 
Sull'esercizio forsoviutio di ‘Stato. D. 


'aselli (n° 21) ? : 3 : . 327 


FERROVIE. 
Direttissima Torino - Savona (n° 19). 302 
Ferrovia a dentiera Chamonix - Mon- 
tenvers in° 1-R.T.) . 11 
Ferrovia a dentiera Montreux — Glion 
(n° 16 - RD . . 254 
Ferrovia a dentiera Rocchette - Asiago 


(n° 153) . , . 195 
Ferrovia a trazione ‘elettrica ‘monofase 
Padova — Fusina (n’ 1) 2 
Ferrovia a trazione elettrica Roma - 
Auticoli - Frosinone (n° 19) i . 3033 
Ferrovia acrea Savona-S. Giuseppe(u 13) 208 
Ferrovia aerea di Pierrefitte. Tue VII 


(n° 5) . 74 
Ferrovia alpina Fern - Valcava - Bormio 

(n° 7) . : . 110 
Ferrovia Cancello Benevento. G. Pasquali 


(n° 61. e. BI 


(Ri 
A 


‘Rete complementare sicula a scarta- 


Paa. 
Ferrovia della Valsugana italiana (n° 18) 276 
Ferrovia di Otavi (Africa sund-ccciden - 


tale) a scartamento ridotto (n° 23) |. 564 
Ferrovia transandina e ferrovie cilene 
(n° 13) . : . 207 


Ferrovie complementari della Basilicata 


e della Calabria (n° 10. | 15.) 
Ferrovie transandine del Perù ‘n° tl 103 
Ferrovie possibili n° 1-R T.) . si 
Funicolare dell'isola di Capri (n° 18 - 

R.T.) : : i . 286 
Linea liana n° 9) . . 143 
Passaggio ferrovi .. dello Spluga. /ng 

G. Colanbo (n° 12) : . 150 


mento ridotto (n° 15-16) . 228-248 
Valico ferrroviario dello Spluga 2g. ©. 


Ancona n" 14-15-16 . 212-237-251 


Trazione elettrica monofase nella ferro- 
via elevata di Londra (n i3-R T) . 4 
GIURISPRUDENZA. 
Avaria (n° 2) . 28 
Esprepriaàzione La pubblica utilità. Dan- 
ni (n° 6). 98 
E spropriazione per pubblica utilità. Piano 
revolatore (n° 4) . 66 
Giustizia amministrativi | Agenti ‘delle 
ferrovie ‘n’ 6) + Fa . 98 
Ferrovie — Abbonato (n'10) . 274 
Ferrovie - Capostazione (n° 191. . 305 


Ferrovie - Passaggio a livello (n° 19-22) 


PaAda. 
Scarico meccanico dei carboni in Italia 
(n° 1) . : 1 i : ; . 6 


Segnali. 


Segnali luminosi ripetuti nei casi di 
nebbia adottati nelle Ferrovie di Stato 


MATERIALE E TRAZIONE 


Automotrici 
Automotrice a vapore delle Ferrovie 
prussiane dello Stato (n° 1-R T.).. 10 
Automotrici tramviarie ad essenza (n° 4 
17 a RK. d de ) . . . 62 


Motore a petrolio pesante applicato ad 
. una automotrice ARI iaria, /ug. I. 
Miani qu 20-22-23 -). 31:3-352-566 


Locomotive. 


Apparecchio Golsdorf per prevenire le 
 inerostazioni delle caldaie (n° 8 - R_T.) 125 
Costruzioni recenti di ]ocomotive Mallet 


('. Pasquali. Tav. IV (n° 2) 521 
Dati sui locomotori elettrici americani 


e per regolare il tiraggio nei . 
forni di locomotive (n° 10 - R.T) 157 
Dissertazioni teoriche sulle locomotive 


Peruavie= Ponte. int 92); - 357) compound. ZL. Propersi (n° 8). . 124 
Verrovie: = Rappresentanza giudiziale Distribuzione Pelliod per locomotive a 
vapore (n° 4- R.T.) . ; . 61 


in 10) . ; . 160 
Ferrovie - Servizio di traghetto ‘n° 19). 305 
Impiegato delle Ferrovie dello Stato. Di- 

niego di essere inseritto all’ Istituto 


di previdenza (22 <a . . 30 
Infortuni sul lavoro. Evento imprevedi- 

bile (n° 4) . 66 
Infortuni sul lavoro. Impiegati ferro- 

viari in" 10). . 3 . 160 
Polizia stradale in" 2). $ 4 28 


Strade provinciali. Costruzione assunta 
dallo Stato (n° 4). ; i : . 66 


Telefoni — Fili, n° 19). i . 306 È 
Tramvie - Società (n° 10). . 0. + 160| Bocomotore elettrico della « Pennsy]- 
Trasporto di bagagli - Azione giudiziaria vania Railroad » (n° 12-R.T.). . 191 
(n° 9) - 2g] Locomotore Reid elettrico a turbina 
Trasporto di cose - Pordita (n° 10) 160] (6° 10 - R. T.). : . . . 269 
Trasporto di merci - Avaria alle merci Mostra ferroviaria all Esposizione inter- 
(n° 22) - 857) nazionale delle ferrovie e dei trasporti 
Trasporto di merci < Speditore indicato _di Buenos Ayres (n° 18-19), . 278-296 
nella bolletta (n° 2) 9g | Nuovi locomotori elettrici del Sempione 
Trasporto di merci - Tariffa ordinaria n° 8-9). 20 117-135 
(n° 19) . 1 . ) _zon| Nuovo tipo di sale a gomito in tre pe zzÌ 
(n° 11) . ? ; . 169 


MATERIALE FISSO 
Armamento 


Armamento delle Ferrovie Federali sviz- 
zere (n° 13 - R.T.). : . 204 
Giunto nella tramvia extra urbana (n° 7) 100 
Piastra Borini per armamenti ferroviari 
(n° 6) . i 95 
Profili di rotaie americane (n° 18- R. T) 283 


Locomotiva articolata. Garratt com- 
pound delle Ferrovie dello Siato di 
Tasmania (Australia) in” 4- R.T) . 61 
Locomotive a vapore all'Esposizione in- 
ternazionale di Bruxelles. Zug. £ Va- 
lenziani (n° 19-20-21) . 2902-31 7-528 
Locomotiva-tender a tre cilindri della 
« North Eastern Ry. » (n°8- R. T.) . 126 
Locomotiva-tender 0 -3-2 della « Midland 
Rv. 0 (n° 14-R. T.) . + 221 
Locomotiva a corrente alternata c tras- 
missione mediante bielle (n° 3- R.T.) 45 


Ricerche salle alte pressioni nel servizio 
delle locomotive (n° 1- R.T.) ... 09 
Riscaldatore Baldwin dell’acqua di ali. 
mentazione per locomotive (n° 4 - i. 
T.). . 60 
Riscaldatore Caille-Potonié dell’ acqua 
di alimentazione per locomotive (n° 19 
-RT.. 238 
Sabbiera Lambert ad acqua (n° 15 - R. T.) 238 
Tipi speciali di locomotive a vapore | 
(n° 10- R. T.). . 3 i 3 . 158 
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Entrando nel settimo anno di vita 


Verrà fatto forse ad alcuno dei nostri lettori di non fermare 
la propria attenzione su queste righe assimilandole agli abituali, 
e spesso banali, saluti di capo d’auno della Redazione ai Lettori, 
a cui viene attribuito ogni merito della prosperità del giornale 
per averne fatta aumentare la tiratura. Ma, nel caso nostro, quei 
pochi cadranno in errore, non solo, ma faranno anzi torto a sè 
stessi e ai colleghi. Poichè nessun periodico, come il nostro, esce 
dalla cooperazione effettiva dei propri stessi lettori i quali, se non 
con l'opera, concorrono col consiglio, colla informazione e magari 
colla critica a dare più largo campo alle pubblicazioni del gior- 
nale e a fornire più ricca e più varia materia alla lettura dei 
colleghi. Ond'è che il saluto di capo d'anno da queste colonne è 
il saluto di colleghi a colleghi, di lettori a lettori, di collaboratori 
a collaboratori tutti uniti nella grande famiglia degli Ingegneri 
Italiani. i 

L’'Ingegneria Ferroviaria che già per sei anni è stata l'eco natu- 
rale dei desideri e delle discussioni degli Ingegneri Ferroviari 
Italiani e si è onorata di esser libera palestra ai loro studi, ritiene 
quindi di interpretare il desiderio di tutti salutando ciascuno che 
legga queste righe a nome di tutti gli altri e ringraziandolo della 
cortese sua cooperazione senza della quale il nostro periodico non 
avrebbe raggiunto l’importanza che esso ha al presente e l'alta 
considerazione di cui esso gode. 

Ed entraudo nel settimo anno di vita, L’/ugegneria Ferroviaria 
ritiene suo dovere di seguire le orme del Collegio degli Ingegneri 
Ferroviari, da cui essa è emanata, estendendo il proprio campo 
d'azione a tutti i rami dei trasporti effettuati con mezzi tecnici 
meccanici e volendo soddisfare non tanto i nuovi Soci interessati 
o studiosi di altri mezzi di trasporto che non quelli ferroviari, 
quanto tutti gli altri del grande stuolo che finora ci ha seguiti 
i quali desideravano vedere più varia e più piacevole trattazione 
di argomenti sulla nostra, o meglio, sulla loro rivista. 

È perciò che da oggi il nostro periodico ha aggiunto al proprio 
titolo quello di Rivista dei Trasporti e delle Comunicazioni; cd 
è stato ritenuto necessario estendere il nostro campo anche alle 


Comunicazioni essendo queste un complemento imprescindibile 
dei mezzi di trasporto, l’organizzazione dei quali trova in esse il 
più valido e necessario sussidio. 

Ai lievi cambiamenti dell’aspetto esterno del nostro giornale, 
attuati non per amore di novità, ma per tendere a quella seria 
semplicità che è veste naturale dell’opera tecnica, intendiamo far 
corrispondere la trattazione -di nuove rubriche tecnicamente pia- 
cevoli quali la Navigazione e l'Aereonautica dando maggiore esten- 
sione alla rubrica Automobilismo e facendo posto anche agli argo- 
menti di Telegrafia e Telefonia. 

Così, per quanto riguarda la materiale compilazione del gior- 
nale abbiamo abbandonato i caratteri occupanti maggiore spazio 
impiegando, anche per gli articoli di fondo e originali, un corpo 
più piccolo, per modo che, a parità di pagine, sarà aumentata di 
oltre il 10 °/, la materia data in lettura ai colleghi nostri. 

Trattando alternativamente le diverse rubriche negli articoli 
originali, rendendo più ricca e più varia la Rivista Tecnica, dando 
sufticiente spazio alle Notizie e Varietà noi confidiamo di far cosa 
grata ai nostri lettori poichè ci consta che tale è il loro desiderio; 
ma a nostra volta, perchè il giornale piaccia ad essi, noi non pos- 
siamo che affidarci alla loro buona volontà e alla loro attività 
avendo la modesta opera nostra bisogno della loro costante coope- 
razione. Poichè il nostro periodico non può trovare alimento alla 
desiderata importanza tecnica dal diuturno lavoro di pochi, ma 
ha e avrà sempre bisogno del consiglio e dell’opera di ognuno 
che gli sia affezionato. 

Tale infatti era l'intento, or son compiuti sci anni, del nucleo 
non ancora disperso dci soci del Collegio che, fondando il perio- 
dico, lo vollero in mano di una Cooperativa costituita fra i Soci; 
Cooperativa che non ha lo scopo soltanto di mettere a contributo 
i mezzi finanziari; ma ancora e sopratutto vuole il concorso intel- 
lettuale di tutti a dar vita e valore all'opera nostra. 

Rimettendosi all'opera e ringraziando i colleghi tutti del con- 
corso dato ed atteso, l'antico nucleo saluta cordialmente l’ormai 
grandissimo stuolo di colleghi ed amici, soci e lettori. 
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e, L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


FERROVIA A TRAZIONE ELETTRICA MONOFASE PADOVA-FUSINA. 


Generalità.. -- La tramvia a vapore Padova-Fusina fu co- 
struita nel 1886 per iniziativa della « Società Veneta per Costru- 
zione ed Esercizio di Ferrovie Secondarie Italiane », per congiun- 
gere Padova alla Laguna e a Venezia, nonchè fra loro tutte le 
numerose località disseminate lungo il canale navigabile congiu- 
gente la Laguna a Padova. La comunicazione tra Fusina, sulla 
Laguna, ec Venezia è mantenuta dai battelli della « S. V. Lagu- 
nare » che, attraverso al canale della Giudecca, portano all’ ap- 
prodo di piazza S. Marco. 

L'enorme sviluppo industriale verificatosi in Padova e nei din- 
torni in questi ultimi anni, il crescente bisogno di rapide e fre- 
quenti comunicazioni con Venezia, l' accresciuto movimento di 
viaggiatori recantisi a Padova per ammirarne i monumenti ed i 
dintorni ed infine il fatto che le ville di molte famiglie veneziane 
e padovane sono sparse lungo la linea di questa tramvia, decisero 
la Società Veneta ad aumentare il numero dei treni e la loro ve- 
locità, nonchè il comfort per i viaggiatori, sostituendo alla tra- 
zione a vapore la trazione elettrica. 

Gli studi della trasformazione e l'esecuzione dei lavori relativi 
vennero affidati alla Società Italiana Thomson Houston di elet- 
tricità e i lavori per la elettrificazione della linea cominciarono 
alla fine del 1907. Al principio del 1909 un treno elettrico per- 
correva per la prima volta l’intero tratto da Padova a Fusina. 
L'inaugurazione definitiva del nuovo servizio ha avuto luogo nei 
primi di giugno dello stesso anno. 

x * * 

La linea (fig. 1) segue per buon tratto la strada provinciale 
Padova-Fusina; e, a partire da Stra, il canale navigabile, attra- 
versando il Brenta su un ponte di ferro. La lincas i svolge com- 
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sono collegati fra loro per mezzo di una connessione di rame 
di 53 mm’, la quale assicura una perfetta conducibilità elettrica. 
Ogni 100 m. circa vi sono delle connessioni trasversali della stessa 
sezione le quali collegano le 2 file di rotaie nello stesso modo che 
le connessicni longitudinali. 


* * * 


Centrale elettrica. — L'officina generatrice è situata a 2 km. 
da Padova nella località denominata Stanga e comprende un vasto 
fabbricato per il macchinario al quale sono pure annessi gli uffici 
per il personale adibito al servizio dell’ impianto elettrico. 

Nella sala macchine (fig. 2) sono installate due motrici a va- 
pore tipo Woolf della ditta Tosi di Legnano accoppiate diretta- 
mente con 2 alternatori di 360 kw. a 6600 volt, 125 giri per minuto. 
Una terza motrice, come le precedenti, è accoppiata con un al- 
trrnatore di 180 kw. In un locale speciale sono disposti i gene- 
ratori di vapore costituiti da 4 caldaie, tipo Cornovaglia, per una 
pressione di 1] atmosfere effettive, munite di surriscaldatori ed 
econoinizzatore. 

Presso gli alternatori si trovano installati due gruppi conver- 
titori (di cui uno di riserva) costituiti da un motore monofase ad 
induzione (300 volt) direttamente accoppiato con una dinamo a 
corrente continua atta a caricare una batteria di accumulatori» 
posta nel sotterraneo e destinata alla illuminazione delle officine 
e degli uffici. 

Nella centrale sotto al quadro di distribuzione trovansi pure 
4 trasformatori per abbassare : 

1° la tensione da 6600 a 600 volt, per alimentare la linea di 
contatto a bassa tensione; 

2° da 6600 a 300 volt per alimentare i motori dei gruppi 
convertitori e quelli sparsi per l'ofticina di riparazione della So- 
cietà Veneta, la quale è poco distante dal fabbricato principale. 
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Fig. 1. — Ferrovia Padova-Fusina. - Planimetria generale (Scala 1: 200.000). 


pletamente in pianura ad eccezione delle due rampe d'accesso 
al ponte sul Brenta che hanno una pendenza di 3,50 °/,- 

Il raggio minimo delle curve è di 56 m., ma in grazia alla 
costruzione del binario e del materiale mobile studiato espressa- 
mente, si possono percorrere queste curve con una velocità di 
40 km. all'ora. 

Con l’'elettrificazione della linea si è pensato di prolungare la 
linea stessa dalla stazione di S. Sofia fino al centro della città 
per maggior comodità di viaggio, dimodochè, partendo da piazza 
Garibaldi (in Padova) si arriva in piazza S. Marco (in Venezia) 
in 125 minuti, scendendo una sol volta dal treno a Fusina per 
prendere il battello. 

L'armamento in Padova nel tratto urbano è fatto con rotaie 
del tipo Phoenix di 42 kg. al metro, mentre per il restante del 
percorso le rotaie sono di tipo Vignole del peso di 26 kg. al metro, 
e sono poste su traversine di castagno, mentre le rotaie Phoenix 
sono poste nella strada in Mac-Adam direttamente sul terreno. 
Lo scartamento delle rotaie è di 1445 mm. I giunti delle rotaie 


Il quadro di distribuzione è diviso in due parti, l'una per la 
bassa tensione al piano della sala macchine. e l’' altra per l’ alta 
tensione sopraelevata di m. 2,90 dalla prima ed a cui si accede 
per due rami di scale. Dietro il quadro superiore si trovano in- 
stallati gli interruttori automatici ad olio ciascuno disposto in 
una cella di cemento armato, nonchè i trasformatori di poten- 
ziale e di corrente per gli apparecchi di misura disposti sugli 
scomparti di marmo. 

Le linee ad alta ed a bassa tensione che sortono dalla centrale 
sono collegate con parafulmiui tipo Wirt, e provviste di inter- 
ruttori a coltello fissati nel muro. Per mantenere costante la ten- 
sione degli alternatori servono dei regolatori tipo Tirfil i quali 
agiscono automaticamente sul circuito d’eccitazione. 

Gli alternatori possono venire facilmente accoppiati in paral- 
lello con un dispositivo di sincronizzazione, il cui voltmetro ha 
la scala illuminata. 
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Come base dell'orario si è previsto una partenza ogni 45 mi- 
nuti tanto da Padova che da Fusina con treni di 45 tonn., e una 
velocità massima di 40 km. all'ora (prescritta dalle autorità com- 
petenti). 

Le prove eseguite prima di iniziare il servizio hanno confer- 
mata l'esattezza delle supposizioni fatte, le quali lasciano il mar- 
gine necessario 
anche per i casi 


anormali. At- 
tualmente però 
si fanno treni 


con partenza 0- 
gni ora, con fer- 
mate di 2 minu- 
ti nelle stazioni 
con inerocio € 
di 30 secondi 
nelle altre. 

I tratti Pa- 
dova (piazza Ga- 
ribaldi) fino alla 
Stanga e Dolo 
Caffè fino a 0O- 
riago, devono 
essere percorsi 
con velocità mol- 
to ridotta (circa 
12 km.-ora) data 
la densità della 
popolazione e 
le curve molto 
strette. 

La velocità 
media risulta di 
poco superiore 
ai20 km.-ora du- 
rante il percorso 
Padova- Fusina (85 minuti); si può però prevedere che col perfe- 
zionarsi dei conduttori e coll’abituarsi del pubblico alnuovo ser- 
vizio, la velocità media potrà essere aumentata, potendosi coprire 
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Fig. 3. — Linea di contatto con Isolatore di sezione all'uscita d'una stazione. 


ge È a . . Fard . . 
l'intero percorso, senza ridurre le fermate, in 78 minuti come lo 
hanno mostrato alcune corse di prova. 
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Fig. 2. — Centrale elettrica. - Sala macchine. 
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FERROVIARIA 


‘Sistema di trazione. — Data la lunghezza della linea (circa 
36 km.) e tenendo conto del fatto che la centrale non poteva 
essere costruita a metà della linea, bensì ad una delle estremità 
a Padova, era naturale la scelta di un'alta tensione per la linca 
di contatto. 

Il sistema che si presentava più adatto in questo caso, dati 
anche i buoni ri- 
sultati ottenuti 
coi motori a col - 
lettore introdot-, 
ti in servizio in 
questi ultimi an- 
ni, era quello a 
corrente mono- 
fase. 


I motori mo- 
nofasi, sistema 
Winter- Eic h- 
berg, fabbricati 
dall'A. E. G. di 
Berlino, tanto 
per le loro pro- 
prietà simili a 
quelle dei mo- 
tori in serie a 
corrente conti- 
nua, quanto per 
.i loro vantaggi, 
durante la mes- 
sa inmarcia spe- 
cialmente, sono 
oggi da prefe- 
rirsi ai motori 
trifasi, i quali 
sono pure usati 
su lince ferro- 
viarie perservizi 
pesanti. 

Un vantaggio indiscutibile della corrente monofase rispetto alla 
trifase, è quello di perinettere l'impianto della linea ad un solo 


| 
î 
LI i - 
L 
) 


Fig. 4. — Passaggio dall'alta alla bassa tensione. 


filo che può essere facilmente costruita col sistema a catenaria, 
senza danno della sicurezza del servizio. Per queste ragioni si è pre- 
ferito il sistema a corrente monofase con una frequenza di 25 pe- 
riodi e una tensione di 6600 volt per il tratto Stanga-Fusina, e di 


peer: - 
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600 volt per entrare in città, cioè dalla Stanga fino a Piazza Ga- 
ribaldi. i 

L'altezza del filo di rame è di 6,5 m. per la linea ad alta ten- 
sione e di 5,5 m. per quella bassa. Gli archetti per la bassa ten- 
sione sono costruiti in modo che la loro altezza massima non sor- 
passi m. 5,9, dimodochè resta escluso il pericolo di un contatto di 
questi archetti colla linea ad alta tensione. 

Il sistema 
di sospensio- 
ne, così detto 
a catenaria, 
comprende 
È un filo por- 
tante in ac- 
ciaio di6mm. 
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Fig. 5. — Linea di contatto di una stazione, 


di diametro, con tiranti pure di un filo d’acciaio di 3 mm., sorretto. 
da pali in ferro i quali sono distanziati di 50 m. fra di loro. 
Questi tiranti, che portano il filo di contatto sono fissati ad esso 
ad ogni 3 m.; disposizione che presenta la maggiore sicurezza 
contro un'eventuale rottura del filo di rame, il quale ha una se- 
zione di 53 mm?. 

Come risulta dalle illustrazioni il filo portante di acciaio è di- 
sposto su isolatori doppi in porcellana, e presenta una sensibile 
freccia, ma data la distanza dei punti di sospensione, per una tem- 
peratura media si ottiene una posizione praticamente orizzontale 
del filo di rame, il che presenta il vantaggio che anche nelle grandi 
velocità l’archetto striscia con una pressione costante e la forma- 
zione delle scintille è impedita. 

Il filo portante è disposto a zig-zag, e così pure il filo di rame 
per mezzo di tiranti attaccati alle mensole, la qual disposizione 
garantisce un consumo uniforme su tutta la larghezza dell’ar- 
chetto. 

Allo scopo di evitare disgrazie imputabili ad eventuali deficienze 
di isolamento «lella linea, tutti i pali furono congiunti alle rotaie 
con filo di rame di 5 mm. Fra l’alta e la bassa tensione si è in- 
serito un tratto di linea messo a terra, della lunghezza di 12 m. 

All'estremità della linca ad alta tensione si sono previsti due 
isolatori di sezione distanziati l’uno dall'altro di 3 m., dimodochè 
il tratto compreso fra essi è isolato, ma non messo a terra. Se nel 
passare dalla linea ad alta tensione a quella a bassa il manovra- 
tore ha dimenticato di abbassare l’archetto per l’alta tensione, non 
8Î avrà che una piccola scintilla di rottura, anche se la velocità 
è sensibile, mentre che l’archetto verrà gradatamente abbassandosi 
strisciando sul tratto di filo intermedio disposto inclinato, venendo 
finalmente il motore a ricevere una tensione uguale al decimo di 
quella normale, per cui è impossibile possano succedere inconve- 
nienti. 

Siccome però la tensione non basta per far proseguire il treno, 
il manovratore dovrà, accorgersi di non aver cominutato. 

Viceversa, se una vettura arriva dalla parte della bassa tensione 


e non si è pensato di abbassare l’archetto corrispondente, questo, 


seguendo il filo, salirà tanto alto che sotto l’isolatore di sezione 
potrà ancor toccare, più avanti sotto il tratto messo a terra non 
toccherà già più, e sotto la linea ad alta tensione sarà ad una di- 
stanza minirna di 60 cm. 

Come mostra la figura la linea è divisa in varie sezioni per 
mezzo di interruttori di sezione disposti ogni 3 km. in modo che 
prima di ciascun centro importante è possibile, in caso di bisogno, 
isolare un tratto di linca. Ognuno di questi tratti di linea è prov- 
visto di due o tre parafulmini per alta tensione con resistenze di 
carborundum montati sui pali. 

Siccome una tensione a 600 volt a corrente alternata è molto 
più pericolosa per gli isolatori che una eguale tensione a _ corrente 
continua, per poter usare lo stesso materiale di sospensione che 
si adopera per le tramvie elettriche urbane, si sono impiegati iso- 
latori doppi. 
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Fig. 6. — Vista di un treno. 


Questi isolatori doppi, sistema A. EF. G., hanno uno speciale 
isolamento nel bullone che si avvita nella griffa, e così pure la 
campana d'acciaio è isolata internamente. 

Con questo materiale si è potuto utilizzare le sospensioni tra- 
sversali già esistenti dove la linea corre parallela a un tratto della 
tramvia cittadina senza pericolo che, per difetto di isolamento, av- 
venga un contatto tra la corrente continua e quella alternata. 

La linea d’alimentazione per il tratto ad alta tensione, consi- 
ste in un cavo di rame di 53} mm?. della lunghezza di circa 350 m. 
montato su pali speciali. — L'alimentazione della linea a bassa ten- 
sione avviene in due punti ed in parallelo; il primo di questi si 
trova precisamente davanti alla centrale ed il secondo a 2,5 km. 
di distanza presso la stazione dei trasformatori della rimessa di 
Santa Sofia. L'energia elettrica viene fornita ai trasformatori di 
questo secondo punto di alimentazione da un feeder a 6000 volt 
partente dalla centrale. Questo feeder fu montato su pali della 
linea a bassa tensione superiormente alla linea del telefono e del 
telegrafo, e perciò fu sospeso a catenaria. Telefono e telegrafo di 
servizio corrono lungo l’intera linea di 35,65 km. di lunghezza, 
e possono essere adoperati senza inconveniente. 


CE 


Materiale mobile. — La dotazione del materiale mobile si 
compone di 10 vetture automotrici e 5 di rimorchio. 

Tutte le vetture sono costruite dalla « Maschinenfabrik Aug- 
sburg-Niirnberg » di Norimberga ; le automotrici comprendono 44 
posti a sedere divisi in due classi, e cioè 12 in prima classe e 32 
in seconda, nonchè circa 12 posti in piedi (fig. 7). 

La parte meccanica è di costruzione molto robusta e comprende 
principalmente un telaio in ferri profilati che appoggia su due 
carrelli con longheroni in lamiere fucinate a stampo. Le ruote con 
cerchioni d'acciaio hanno un diametro di 850 mm. La distanza fra 
gli assi di uno stesso carrello è di m. 1,600 e quella fra i perni 
dei 2 carrelli è di m. 8,300. Lo scartamento delle ruote è normale, 
come si è detto parlando del binario. Le due classi sono divise 
fra loro dal bagagliaio, nel quale vi è pure un armadio inacces- 
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sibile al pubblico, che contiene gli apparecchi elettrici ad alta ten- 
sione. Si accede al bagagliaio per due porte laterali, ed in caso 
di forte affluenza si possono avere 6 posti a sedere abbassando 
dei sedili ribaltabili. 

Nella vettura possono quindi trovar posto circa 60 persone senza 
incomodarsi a vicenda. 


matore, insieme ad un altro più piccolo, detto « di regolazione », 
serve per regolare la velocità dei motori mediante appositi con- 
troller posti nelle cabine del imanovratore Questa disposizione serve 
pure per la marcia con bassa tensione, però in questo caso fun- 
ziona soltanto l’avvolgimento a bassa tensione. 

La corrente prima di passare al trasformatore principale deve 
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Fig. 7. — Vista della vettura automotrice. 


; L'equipaggiamento elettrico comprende principalmente due mo- 
tori Winter-Eichberg dell’Allgemeine Elektricitiits Gesellschaft, 
della potenza normale di 80 HP. ciascuno montati sopra uno stesso 
carrello (fig.8) mentre l’altro carrello porta soltanto un compres- 
sore ad ingra- 
naggio peri fre- 
ni ad aria. I mo- 
tori sono tetra- 
polari ed hanno 
uno statore av- 
volto come quel- 
lo dei motori or- 
dinari d’induzio- 
ne : il rotore in- 
vece è del tutto 
simile ad un in- 
dotto di motore 
a corrente con- 
tinua. 

Dalla parte 
del pignone il ro- 
tore porta delle 
alette chehanno 
l'ufticio di suc- 
chiare l’aria e di 
ventilare inter- 
namente il motore. La tensione applicata ai motori è di circa 
600 volt. 

Per la presa di corrente servono due archetti a pantografo co- 
mandati ad aria compressa, dei quali uno serve per l'alta tensione 
e l’altro per la bassa Durante la marcia con alta tensione la cor- 
rente viene ridotta alla tensione voluta dal motore con un trasfor- 
matore sospeso al telaio della cassa circa a metà. Questo trasfor- 


Fig. 8. — Carrello motore - Vista. 


| in entrambi i casi percorrere apposite bobine di selfinduzione prima 


delle quali sono derivati i parafulmini. 

Il circuito ad alta tensione comprende pure una valvola di si- 
curezza ed un interruttore automatico ad olio, i quali apparecchi 

| | sono rinchiusi 

nella camera già 
menzionata (nel 
bagagliaio). Un 
congegno spe- 
ciale combinato 
collaconduttura 
dell'aria com- 
pressa dell’ ar- 
chetto, non per- 
mette alla porta 
della camera di 
aprirsi finchè 
l’ archetto non 
sia abbassato e 
quindi posto fuo- 
ri contatto della 
linea ad alta 
tensione. Apren- 
dosi poi la porta, 
per maggior si- 
curezza viene 
messa automaticamente a terra la conduttura proveniente dall’ar- 
chetto, © così tutti gli apparecchi ad alta tensione possono es- 
sere visitati e toccati senza alcun pericolo. 

L'illuminazione ed il riscaldamento delle vetture sono fatti elet- 
tricamente con una presa di corrente sul trasformatore a 110 volt. 

I rimorchi offrono ‘8 posti a sedere fra 1* e 2 classe e, come 
le automotrici, sono provvisti di freno ad aria Bécker, 
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LO SCARICO MECCANICO DEI CARBONI IN ITALIA. acciaio e possono essere arrestati in un punto qualunque della 


loro corsa. 


L'Ingegneria Ferroviaria ha trattato diffusamente degli appa- La cabina di manovra si trova sull’ incastellatura d'appoggio 


recchi pel carico del carbone da terra sulle navi ed ha breve- 


mente accennato a quelli per lo scarico da 
galleggiante a terra (1). Questi ultimi appa- 
recchi sarebbero per noi di un'importanza di 
gran lunga maggiore dei primi perchè, come 
è a tutti noto, la quasi totalità del carbone 
consumato in Italia viene importata dall’ e- 
stero per via di mare. Basta pensare che tale 
importazione è ammontata nel 1908 a 5.767.535 
tonn. per comprendere quale grandissima im- 
portanza avrebbe per noi la diminuzione delle 
relative spese per lo scarico mediante l’appli- 
cazione su vasta scala dei mezzi meccanici. 
Ma purtroppo si deve riconoscere che per 
quanto si riferisce al carbone destinato agli 
usi generali, siamo appena al principio ; e che 
per quello destinato alle ferrovie non si è an- 
cora fatto nulla per tale scopo. 

Pet carbone destinato agli usi ordinari gl'im- 
pianti finora eseguiti sono, per quanto ci consta, 


unicamente quelli di Savona e di Genova. 


* 
ù* * 


Nel porto di Savona, fu costruito un im- 
pianto di scarico sistema Hunt, il quale però 


per le ostilità degli scaricatori di quel porto 


e per varie altre ragioni, non ha mai funzionato 
regolarmente. 

Nel porto di Genova la « So- 
cietà per lo scarico automatico 
dei carboni » ha eseguito ed 
esercita un impianto che com- 
prende quattro elevatori tipo 
Brown, di cui due situati sul 
Ponte Biagio Assereto (fig 9) e 
due sul Ponte Paleocapa (fig. 10} 
Ogni elevatore si compone di 
una travata metallica sporgente 
per 10 m. sul mare e poggiante 
ad un estremo sopra un'inca- 
stellatura metallica ed all’altro 
estremo sopra una stilata scor- 
revole su rotaie. 

Tanto il carrello che porta 
il secchione quanto il secchione 
stesso sono guidati da funi di 
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Fig. 11. 


Fig. 10. — Elevatori Brown,sul ponte Paleocapa - Vistu 


della travata, sulla quale trovasi l'apparecchio automatico di 


— Centrale nella Cava della Chiappella. - Vista. 


pesatura. 

Un'operazione completa del- 
l’elevatore si effettua in circa 
75 secondi. La potenzialità me- 
dia di sbarco in 10 ore di lavoro 
è, per ogni singolo elevatore, 
di circa 400 tonn. 


x > 


Ma ben presto la potenzia- 
lità dei quattro elevatori Brown 
divenne inadeguata alle cre- 
sciute esigenze del porto di Ge- 
nova al cui ordinamento sì ve- 
niva intanto provvedendo col- 
l'istituzione del locale Consorzio 
autonomo. Uno dei primi passi 

fatti da questo Ente fu 


è VORIELI | lo studio dell’applicazio- 
ne degli scaricatori au- 


tomatici del carbone: in- 
fatti nell’ottobre del 1907 
si iniziò l'esercizio par- 
ziale di un impianto di 
otto elevatori elettrici sul 
molo Biagio Assereto co- 
struiti come dicemmo per 
conto del locale Consor- 
‘ zio autonomo, e dei qua- 
li diamo breve descrizio- 
ne. 
L'energia è generata 
nella centrale posta nelle 
vicinanze della Cava del- 


“2 la Chiappella (fig. 11) la 
jamrai quale. come è noto tro- 


vasi vicinissima al porto 
e fornisce per le sue co- 
struzioniun buon materia- 
le ricavato dal piccolo pro- 
montorio che termina alla 
punta della Lanterna. La 


(1) Vedere L'Ingegneria Fer- 
roviaria, 1909, numero 15, pa- 


e va 
LÀ 


i” 


sro Pre Ro i 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


cdi di 
vst irta * sa 


4 
: pre ind 


rl 
si, 


meli Aria | i 


» 


#) 


*«*X% 


Come si è già detto, per le nostre ferrovie 
nulla si è fatto nei quattro anni e mezzo di 
vita dell’Amministrazione di Stato, nei riguardi 
dello scarico meccanico del carbone, occorrente 
per le medesime che permetterebbe di ridurre 
notevolmente la non indifferente spesa richiesta 
per lo scarico, quale è effettuato attualmente, 
fatta cecezione per il carbone scaricato a Ge- 
nova cogli apparecchi sopra ricordati. per il 
quale però si paga tuttavia la tassa rilevante di 
1. 1,50 — 1,80 per tonn. In altri porti si paga 
più ancora: a Livorno per esempio, L. 2,17 
da piroscafo a terra e L. 2,40 da piroscafo a 
carro; in Ancona L, 2,20 quando non occorre la 
pesatura e L. 2,45 in caso contrario. 

Tenuto conto che nel 1908-1909 il carbone 


Fig. 12. — Insieme degli elevatori elettrici sul ponte Assereto. scaricato per conto dell'Amministrazione nei 
vari porti del Regno fu di 1.721.173 tonn. 
centrale comprende tre caldaie e tre motrici, a doppia espan- | ripartito come è indicato nella tabella allegata, si scorge che per 


sione, 
di 180 HP effettivi. 
mens-Schuckert: 


Le dinamo furono fornite 


LI 


sull'albero di ogni motore è 
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di una dinamo corrente continua, 
100 Kw. e per una tensione di 550 volts. Le 


espansioni polari esterne con avvolgimento in elevazione e poli 


di commutazioni. 

La centrale comprende inoltre juna batteri a 
composta di 275 elementi Tudor, della capacità 
di 324 ampère-ora, la quale può sopperire a 
richiesta di energia fino a 560 ampère. 

Gli apparecchi elevatori e trasportatori di 
carbone constano di un ponte metallico che può 
muoversi lungo un binario (fig. 1°); sul ponte 
scorre una gru girevole munita di bilancia au- 
tomatica. La parte in aggetto verso il mare è 
di.m. 8,50; la distanza tra le posizioni estreme 
della benna è di circa m 60. La potenzialità 
oraria media di tali apparecchi è calcolata in 
50 tonn. La manovra per tutti i vari movi- 
menti può essere eseguita da un solo mano 
vratore. | 

Sembra che il Consorzio in vista del rendi - 
mento di questi apparecchi meccanici, sia in- 
tenzionato di aumentarne il numero. 

Nella Stazione marittima di Venezia ven- 
gono impiegate le gru idrauliche colà esi- 
stenti per l'estrazione del carbone dalle stive 
dei piroscafi o dalle chiatte, mediante sem- 
plici benne riempite a mano; ma ciò non 


il tutto fornito dalla Ditta Franco Tosi, 


della potenza 
dalla Ditta Sie- 


calettato l'indotto i 


Fig. 13. — Elevatori elettrici. 


della potenza normale di 


dinamo sono ad 


può essere considerato come scarico automatico. Per iano ci 
consta altro in Italia non esiste (1). e. tutto ciò è ben poco in 


il movimento dei carboni raggiunge una certa importanza. 


| 
Ì 
confronto a quello che si potrebbe fare in tutti quei porti in cui | 
f 


(1) Il Municipio di Spezia sta studiando un impianto 


di apparecchi analo- 


ghi a quelli del porto di Genova per il porto mercantile di quella città. 


il relativo scarico si spesero per lo meno tre milioni. Quando si 
pensa che lo scarico meccanico non dovrebbe costare come spesa 


di esercizio che circa 


teresse ed ammortamento dell'impianto e quindi 


- Elevazione. 


50 cent, per tonn. ed altri 20 cent. per l’in_ 


de 


e: 


70 cent. com- 


plessivamente in confronto del costo attuale, che è di L. 1,80 in 
media, si scorge che si potrebbe risparmiare almeno L. 1 per tonn. 
sulla spesa attuale. 
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E poichè nei porti della Sicilia ed in quelli minori non sarebbe 
forse conveniente l'impianto meccanico per la troppa piccola quan- 


tità di carbone scaricato, 


risulterebbe che per 1.500.000 tonn. di 


carbone che si scaricano nei porti maggiori si potrebbe risparmiare 
circa 1,5 milioni all'anno. 


*x*X 


Ci consta che il primo impianto, assai modesto, che si avrà per 
lo scarico di carboni delle Ferrovie italiane dello Stato sarà quello 


8 L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


che si sta costruendo nella Stazione marittima di Livorno. Ancora 
prima dell'esercizio di Stato, il Ministero aveva affidato all'Ufficio 
del Genio Civile l’incarico di provvedere alla costruzione di una 


Peso in tonnellate del carbone caricato ai porti per conto 
dell ‘Amministr azione delle Ferrurie. 


PORTI 1907-1908 1908-1909 

Genova ; tonn 443.798 448.301 
Venezia . . . » 276.118 226,471 
Savona » 174 808 190.248 
Livorno » 151.157 170.324 
Spezia » 73.726 104.482 
Civitavecchia » 64 302 81.148 
Torre Annunziata » 115 970 123.976 
Napoli » 7.873 7.175 
Ancona . » 87.874 107.556 
Brindisi » 105.362 120.471 
Porti della Sicilia » 66.125 101.897 
Porti minori 7 . » 13.821 3124 
Tota letonn. | 1.550, 550.934 1 1.721.113 


gru elettrica da 20 tonn. pel carico dei marmi insistentemente ri- 
chiesto dagli interessati.Attuato l'esercizio di Stato, l’incarico venne 
trasferito all’Amministrazione delle ferrovie, e poichè appariva 
che tale gru avrebbe avuto lavoro assai limitato e certamente 
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saltuario, sorse l’idea di utilizzare la detta gru, anche per lo scarico 
dei carboni. La gru è attualmente in corso di costruzione e 
fra pochi mesi sarà pronta per l'esercizio: secondo il contratto 
stipulato colla Ditta costruttrice, si potranno scaricare con essa 
40 tonn. all'ora. E° facile però prevedere che anche qui, come in 
tutti gli altri casi di impianti analoghi, gli scaricatori del porto 
non mancheranno di avanzare opposizioni; mon ci consta se 
l Amministrazione ha pensato a qualche provvedimento per fron- 
teggiare tali opposizioni; ma confidiamo che il buon senso da 
una parte e la serena energia dall'altra varranno ad evitare qual- 
siasi conflitto che sarebbe di grave pregiudizio per tutti a comin- 
ciare dagli stessi scaricatori. Ci riserviamo di ritornare sull'argo- 
mento quando la gru sarà in funzione. 
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CARRI SPECIALI DELLE FERROVIE ITALIANE DELLO STATO. 


(Vedere le Tavole I, II e III) 


Tra i vari tipi di carri studiati e costruiti dall’ Amministra- 
zione delle Ferrovie dello Stato meritano speciale menzione quelli 
che illustriamo nelle tavole allegate, i quali sono adibiti uno al 
riscaldamento dei treni e gli altri a trasporti speciali. 

Il carro riscaldatore (Tav. I) venne studiato allo scopo di sus- 
sidiare il riscaldamento a vapore in quei veicoli che per la loro 
lontananza dalla locomotiva meno risentono l’azione del vapore 
di essa. La sua disposizione è chiaramente rappresentata nella 
Tav. I. Nell’unico scompartimento è installata una caldaia delle 
automotrici Gr. 60 F. S. già descritte nell’Ingegneria Ferroviaria; 
(1) e alle pareti del carro sono addossate due casse d’acqua comu- 
nicanti tra loro, e altre due casse per il carbone sono poste al- 
l’altra estremità del veicolo. Il vapore dalla caldaia passa nella 
condotta la quale si estende per tutta la lunghezza del carro, che 
può così essere inserito tra due veicoli in qualunque punto del 
treno. Due porte estreme con praticabile metallico a cerniera 
permettono la comunicazione’ del carro riscaldatore cogli altri 
veicoli del treno. 


Il carro è munito di freno Westinghouse ed a mano, appa- 
recchi di illuminazione ad olio, una morsa per eventuali ripara- 
zioni ed otto ganci per appendere otto accoppiamenti di riserva 
per il riscaldamento a vapore. 

Il secondo carro speciale è adibito al trasporto dei cavalli 
(Tav. II): esso è diviso in quattro scompartimenti di cui due oc- 
cupati da tre cavalli per ognuno e due dal relativo personale di 
scorta. 

Gli scompartimenti per i cavalli sono suddivisi poi in tre box 
mediante tramezzi mobili di divisione imperniati nel modo chia- 
ramente mostrato nel disegno. 

Al telaio, in corrispondenza delle due porte per l’entrata dei 
cavalli, sono fissati a cerniera due ponti mobili per il passaggio 
degli animali dal piano caricatore nell'interno del veicolo. Il vei- 
colo, le cui dimensioni della sezione trasversale sono contenute 
nei limiti della sagoma limite italiana e di quella internazionale, 
è munito di freno a mano e Westinghouse, della condotta per 
il riscaldamento a vapore, e degli apparecchi per l'illuminazione 
ad olio. 

Infine il terzo carro da menzionare è quello destinato al tra- 
sporto equipaggi, (Tav. III), di cui anche altre Amministrazioni 
ferroviarie estere, come ad esempio la « Paris Lyon-Mediterranée », 
dotarono il loro materiale rotabile. Anche questo carro, come il 
primo già descritto, è ad unico scompartimento: il carico e lo scarico 
dei veicoli è fatto attraverso le porte di testa mediante un ponte 
mobile facente parte dell'arredamento del carro e nella guisa in- 
dicata nella Tavola. Il nuovo carro cquipaggi, come il carro per 
cavalli, ha le dimensioni della sezione trasversale comprese nei 
limiti della sagoma di carico italiana ed internazionale per carri; 
esso è equipaggiato con freno pneumatico continuo ed a mano, il- 
luminazione elettrica, condotta per il riscaldamento a vapore. 

Nella tabella seguente riassumiamo i dati generali dei tre 
veicoli illustrati e sommariamente descritti. 


Carro 


DATI GENERALI Pronti | trasporto di 
tore Î cavalli | equipaggi 
Scartamento mm. 1.435 1.435 1.435 
Numero degli assi n° 2 2 Z 
Base rigida . mm 4.500 4.750 4500 
Lunghezza del telaio . . . . » 7.000 8.900 8.360 
Lunghezza totale del carro . . » 8.150 10 050 9.510 
Larghezza massima della cassa. » 2.850 2740 2.730 
Altezza massima della cassa . » 3.800 3.805 3.975 
TAldi so e (sic Le de a Da RR 19.000 (2) — _ 
Portata . » — — 1.2000 


Tutti e tre questi carri speciali della nostra Amministrazione 
vennero costruiti dalla « Società delle officine di Savigliano ». 


(1) Vedere L’Inyegneria Ferroviaria, 1907, n. 20, p. 385. 
(2) Senza acqua e carbone. 
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Carro coperto con calda 


L'inaeeneria Ferroviaria, Vol. VII, n.1. 
(Vedere l'articolo a pag. 8). 
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Carro coperto per trasper 


(Vedere l’articolo a pag. 8). 
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LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI A VAPORE 


Ricerche sulle alte pressioni nel servizio delle locomotive (1 ). 


Or è qualche anno la Carnegie Institution di Washington in- 
caricò l' Università di Purdue di eseguire una serie sistematica di 
ricerche allo scopo di determinare l’utilità delle alte pressioni nel 
servizio delle locomotive. I lavori sono terminati ed ora il prof. Goss 
ha rimesso all’Institution un rapporto definitivo testè pubblicato 
di cui stimiamo opportuno informare i nostri lettori. Il programma 
comprendeva una serie di esperienze da eseguirsi alla pressione 
di 16,8 - 15,5 - 14 - 12,7 - 11,3 -8,4 kg. cm. La locomotiva (fig. 16) di 
cui si servì il prof. Goss nell’eseguire le esperienze è quella rego- 
lamentare usata nel laboratorio dell’ Università di Purdue cono- 
sciuta sotto il nome di «Schenectady n° 2 » perchè costruita nelle 
officine di Schenectady dell’ « American Locomotive Co. » di New 
York. | 

* * * 


Difficoltà inerenti alla marcia ad alte pressioni. — I risul- 
tati ottenuti han dimostrato che le difficoltà di marcia attribuite 
ordinariamente alla cattiva qualità dell acqua d’ alimentazione, 
aumentano rapidamente all'aumentare della pressione di lavoro. 
L'acqua di cui dispone il laboratorio di Purdue contiene una 
proporzione considerevole di magnesio e di carbonato di calcio : 
impiegata in caldaie che lavorano a basse pressioni dà origine 
a depositi che sono facilmente asportati mediante un lavaggio 
a caldo. 

La caldaia della « Schenectadv n° 1 » timbrata a 9,8 kg/em?., 
lavorava normalmente alla pressione di 9,1 kg/em*. Dopo aver ser- 
vito per le ricerche durante sei anni, essa lasciò il laboratorio con 
la caldaia in buonissime condizioni. La « Schenectady n°2 », che 
funziona a 14 atmosfere e più, è alimentata con la stessa acqua; 
dopo una percorrenza di 48.280 km. si manifestarono dei cretti nelle 
pareti laterali del forno che furono dovute sostituire con altre. Du- 
rante il funzionamento a 16,8 kg/cm?., la temperatura dell’acqua 
d'alimentazione nell’ iniettore fu tale da dar origine a depositi cal- 
cari nel tubo premente e nel sistema di coni dell’iniettore stesso 
talehè dopo due ore di lavoro degli apparecchi era impossibile 
alimentare la caldaia. 

È probabile che alcune difficoltà riscontratesi nella marcia ad 
alte pressioni siano dovute alla natura sperimentale dell'impianto; 


Fig. 16. — Locomotiva « Schenectady n° 2 ». - Elevazione. 


ma i risultati mostrano chiaramente che la questione della manu- 
tenzione delle caldaie, specialmente nelle regioni ove l’acqua è di 
scadente qualità, si complica coll’elevazione della pressione di 
lavoro. 

Le esperienze han dimostrato non esistere gravi difficoltà per 
la lubrificazione dei cassetti e degli stantuffi in locomotive che 
lavorano a 16,8 kg/em?: a pressioni più elevate, ogni fuga acciden- 
tale che si manifesta sia nella caldaia che nell’apparato motore, 
esercita una maggiore influenza sul rendimento. Terminando la suc- 
cinta esposizione delle difficoltà riscontrate nella condotta delle 
locomotive ad alte pressioni di lavoro, è opportuno rammentare 


(1) Vedere L’Ingegneri Ferroviaria 1908 n° 3, p. 8. 


che l'aumento della pressione costituisce un perfezionamento col 
quale è d’uopo armonizzi ogni singolo particolare costruttivo della 
macchina tutta. Una locomotiva destinata a lavorare ad una certa 
pressione deve essere studiata e mantenuta con cura maggiore 
che non un’analoga locomotiva destinata a lavorare a pressione 
ridotta 
#% * 
Effetto delle diverse pressioni sul rendimento della caldaia. 

1° Sulla potenza di evaporizzazione d'una caldaia da locomo- 
tiva hanno lieve influenza i cambiamenti di pressione compresi tra 
gli 8,4 e 16,8 kg/em!. 

2° Entro questi limiti, i cambiamenti di pressione producono 
sul rendimento del generatore un effetto che si traduce in atto colla 
riduzione della potenza di vaporizzazione di !/, libbra di acqua 
per libbra di carbone 

3° L'equazione £— 5,126 — 0,02053 7 in cui £ indica in kg. 
l'acqua vaporizzata a 100° C. per kg di combustibile ed H quella 
vaporizzata per m* di superficie di riscaldamento e per ora, dà la 
potenza di vaporizzazione della caldaia della « Schenectady n° 2 » 
nel cui forno si brucia carbone di Youghiogheny, per tutte le pres- 
sioni comprese tra gli 8,4 e 16,8 kg/cm', con un errore massimo 
del 2,1 °/, per qualsiasi pressione. 

4° Cambiamenti di pressioni che non superino i 2,8 o 3,5 
kg/cm® non producono alcun effetto sensibile sulla potenza di va- 
porizzazione del generatore. | 

c > * * 

Effetto delle diverse pressioni sulle temperature in camera 
a fumo. — 1° La temperatura in camera a fumo è compresa fra 
310 e 454° C. Il limite inferiore corrisponde ad una vaporizzazione 
di 19,53 kg. per m* della superficie di riscaldamento e per ora; 
quello superiore ad una vaporizzazione di 68,36 kg per m* della 
superficie di riscaldamento e per ora. 

2° La temperatura in camera a fumo varia tanto poco col 
variare della pressione di lavoro che può dirsi che l'influenza di 
quest’ultima è trascurabile nelle condizioni ordinarie. 

3° L'equazione 7 — 253,8 + 2,92 77 in cui 7 indica la tempe- 
ratura in gradi centigradi ed H7 i kg. d’acqua vaporizzata a 100° C 
per im* di superficie di riscaldamento, dà valori sufficientemente 
esatti per tutte le pressioni ordinarie. 

* * * 

Consumo di vapore. — La zona tratteggiata nel diagramma 
(fig. 17) rappresenta le variazioni del consumo di vapore alle diverse 
pressioni. Per poter fare i vari raffronti fu utile rappresentare l’ef. 
fetto della pressione sul consumo del vapore mediante una curva 
ottenuta riducendo ad una linea la zona rappresentativa. Per trac- 


on 


pressione di lavoro (kg /cmg.) 
= euauaanNnNN eo 


NANNNENSE 


2 4 6 8 0 12 i4 16 18 RO RL 24 2649. 
‘onsumo di vapore per HPindicato. | 


Fig. 17. — Diagramma del consumo di vapore. 


ciare tale curva si determinò il consumo medio in tutte le espe- 
rienze e alle varie pressioni e si riportarono i risultati ottenuti sul 
diagramma sotto forma di piccoli cerchi: si è quindi tracciata una 
curva di riferimento che rappresenta il consumo del vapore in una 
macchina perfetta. Sulla base di questa curva si tracciò l’altra 42 
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a quella proporzionale e in. modo da passare più o meno esatta- 
mente per ì circoletti stabiliti sperimentalmente : questa linea AC 
SÎ può considerare rappresentante il consumo di vapore alle di- 
verse pressioni di lavoro. Conviene notare che non trattasi di mas- 
simi e minimi, ma di una rappresentazione molto approssimativa- 


mente esatta del consumo. 
* X% 


Consumo di combustibile. — In base alla linca 48 fu cal- 
colato il consumo corrispondente di combustibile del Youghiogheny: 
la Tabella I dà il consumo del carbone alle varie pressioni dj 
lavoro. 


TABELLA I. 


Consumo di combustibile alle varie pressioni di lavoro. 


Economia di combustibile 
kg HP indi- 


Pressione {Consumo di combustibile 


kg cm?. |in kg HP indicato-ora i in % 

(1) 12) (3) (4) 
16,8 1,48 0,018 1,2 
15,5 1,50 0,022 1,5 
14 1,52 0,027 1,7 
12,7 1,55 0,081 2,0 
11,8 1,58 0,062 8,8 
9,8 1,64 0,076 44 
8,4 1,72 


»% *% 


Scelta tra l'aumento della capacità del generatore e l’au- 
mento della pressione di lavoro. — È noto come non sia pos- 
Sibile, in certe condizioni, sostituire alle elevate pressioni di lavoro 
un generatore di maggiore capacità senza bisogno di aumentare 
la pressione. Così per esempio, se nel progettare una nuova loco- 
motiva si è nella possibilità di aumentare il peso della caldaia, 
conviene domandarsi se tale aumento di peso debba essere utiliz- 
zato per aumentare la pressione di lavoro, ovvero la superficie di 
riscaldamento. I risultati delle esperienze, completati da fatti rela- 
tivi al peso dei generatori studiati per le diverse pressioni e ca- 
pacità, forniscono i dati necessari per le analisi della questione. 

Nel caso che la pressione stabilita sia di 12,7 kg/cm* Y eco. 
nomia che si ottiene con un aumento della pressione di lavoro è 
quasi uguale a quella che sì otterrebbe con un aumento della 
capacità del generatore. Nel caso di pressioni più elevate, si pos- 
sono ottenere maggiori vantaggi con un aumento della capacità. 

È da notarsi che le conclusioni precedenti sono basate su dati 
relativi alla questione del consumo dell'acqua. I vantaggi di cui 
trattasi sono calcolati in funzione del combustibile che si può 
economizzare sviluppando una data potenza. Sacrificando l’eco- 
nomia che si può realizzare si giunge a sviluppare una potenza 
maggiore. 

Qui l'A. nota che i vantaggi che risultano dall'aumento della 
pressione di lavoro devono esser considerati come un massimo e 
come un totale: come un massimo perchè sono basati su risultati 
ottenuti con una locomotiva mantenuta nelle migliori condizioni 
possibili; come un totale perché, in marcia effettiva, intervengono 
probabilmente delle condizioni che riducono questo totale. D'altra 
parte, la relazione stabilita per mostrare il vantaggio che si può 
conseguire da un aumento della capacità del generatore non dà 
luogo che a poche condizioni restrittive : esso si basa sul fatto 
che per sviluppare una data potenza, una caldaia di grandi di- 
mensioni richiederà una potenza di vaporizzazione per unità di su- 
perticie minore di quella richiesta da un più piccolo generatore, 
L'economia che si consegue riducendo la velocità di vaporizza- 
zione è sicura: sia la caldaia pulita o con incrostazioni, sia a te- 
nuta perfetta o perda, l'acqua d'alimentazione sia di buona o di 
cattiva qualità, la riduzione della velocità di vaporizzazione dà 
un vantaggio sicuro, che si traduce in atto con un aumento 
del rendimento. 

Basando i confronti su una pressione iniziale di 8,4 kg/em?, 
si ha che un aumento di peso del 5 °/, stabilito a fine di ottenere 
una costruzione di maggior resistenza, aumenta del 8,5 °/, il ren- 
dimento, mentre se tale incremento viene utilizzato per aumentare 
le dimensioni del generatore, il rendimento si accresce solo del 3 °/,,. 
Ad una pressione di 11,3 kg/em!, il vantaggio che presenta un 
aumento di pressione su quello della capacità è piccolissimo: esso 


è del '/,°/ ad una pressione di 12,7 kg/cm*, e può considerarsi 
nullo nella marcia effettiva a causa delle fughe che si manifestano 
in corsa. Ad una pressione di 14 kg/cm?, si trova che è indiffe- 
rente aumentare la pressione o la capacità. Infine ad una pres- 
sione di 15,9 kg cm* risulta che, anche nelle condizioni ideali di 
manutenzione, l'aumento del rendimento che si può derivare da 
una maggior pressione è minore a quello che si consegue con un 
aumento della capacità. 
* * * 


Conclusioni. — 1° I risultati si riferiscono ad una locomotiva 


a vapore ed a semplice espansione. 


2° Il consumo di vapore e di combustibile in condizioni nor- 
mali di marcia, risultò essere il seguente : 
TabeLLA II. 


; ; i Consumo di vapore = di combusti- 
Pressione di lavoro. per HP — li. bile per HP— h. 


kg. cm? | kg. i kg. 


8,4 13,02 1,72 

9,8 12,39 1,64 
118 11,90 1,58 
12,7 11,63 1,55 

14 11,41 1,52 
15,5 11,23 1,50 
168 11,05 1,48 


3° I risultati mostrano che più elevata è la pressione, minore 
è il vantaggio che si può ottenere con un dato aumento di pres- 
sione: un incremento della pressione da 11,3 a 14 kg/em', dà luogo 
ad un'economia di vapore di 0,49 kg. per HP/h, che scende a 0,36 kg. 
quando si aumenta la pressione da 14 a 16,8 atmosfere. 

4° Un incremento della pressione da 11,3 a 14 kg/cm* da 
luogo ad un'economia di carbone di 0,08 kg. per HP/h., che scende 
a 0,040 kg. quando si porta la pressione da 14 a 16,8 atmosfere. 

5° Le difficoltà di manutenzione della caldaia e dei cilindri 
aumentano col crescere della pressione. 

6° Ogni aumento della capacità del generatore procura una 
miglioria del rendimento nei riguardi della potenza, senza dar 
luogo ad un aumento delle spese di manutenzione. 

1° Supponendo una pressione normale di 12,7 kg/cm* ed am- 
mettendo le più dispendiose spese di manutenzione, è buona 
pratica utilizzare ogni aumento di peso di cui si può disporre 
costruendo una caldaia di maggiori dimensioni invece che di 
maggiore resistenza, capace di sopportare pressioni più elevate. 

8° Ogni qualvolta le spese di manutenzione non siano le più 
dispendiose, conviene che la pressione di regime sia inferiore 
a 12,7 kg'em*; altrettanto dicasi nel caso in cui si disponga di 
acque di alimentazione dure. 

9° Il rendimento della locomotiva a semplice espansione ed 
a vapore saturo è soddisfacente ad una pressione di 11,3 kg/cn; 
nelle condizioni più favorevoli il lavoro economico di una mac- 
china non giustifica mai l’impiego dì pressione di lavoro superiori 


alle 14 atmosfere. 
G. P. 


Automotrice a vapore delle Ferrovie Prussiane dello Stato. 


‘L’Amministrazione delle Ferrovie prussiane dello Stato procede at- 
tualmente ad una serie sistematica di prove comparative sul funziona- 
mento in servizio normale delle automotrici ad essenza, a vapore ed 
elettriche ad accumulatori ; di quest'ultime L’ Ingegneria Ferroviaria 
ebbe occasione di occuparsi (1). 

Le due automotrici a vapore sottoposte alle prove vennero costruite 
dall’ « Hannoversche Maschinenbau A. G. » di Hannover-Linden : ne 
riportiamo dalla Zezstschrift des Vercines deutscher Ingenrieure i dati 
seguenti. 

i # * % 

L’automotrice, montata su un carrello motore ed un asse portante, 
è divisa nei seguenti cinque scompartimenti: cabina del macchinista 
e del generatore, uno scompartimento di quarta classe (16 posti a se- 
dere e 24 in piedi), uno di terza (8 posti a sedere), un altro scompar- 
timento di terza (24 posti a sedere) ed un bagagliaio. 


(1: Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 1, p. 10. 
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Nella cabina del macchinista trovansi la caldaia, le pompe d’alimen- 


automotrici raggiunse la velocità massima di 50 km. l'ora, che rag- 


tazione, un serbatoio di petrolio o di carbone capace di contenere | giunsei 70 km. marciando l’automotrice senza rimorchi. Il peso dell'au- 


combustibile bastevole per un percorso di 150 km.: la cassa d’acqua 
è fissata sotto il telaio ed ha una capacità di 1200 litri. 
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Fig. 18. — Automotrice a vapore delle Ferrovie Prussiene di Stato. - 


La caldaia (fig. 19) genera vapore ad una pressione da 35 — 50 
kg/cm?. È del tipo Stoltz a dodici piastre tubolari di acciaio colato: i 
tubi vaporizzatori comunicano inferiormente con un depuratore dell’ac- 
qua di alimentazione e superiormente col collettore di vapore. È munita 
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Fig. 19. — Automotrice a vapore 
delle Ferrovie Prussiane di Stato. 


| pocee0a000@aa0 
Sezione del generatore, 


pure di un surriscaldatore composto di tredici elementi tubolari in 
acciaio senza saldatura, e di un riscaldatore dell'acqua di alimentazione 
posto alla base della ciminiera, della superficie di m* 4,1. La superficie 
di vaporizzazione e di m* 18,3, quella del surriscaldatore di m* 3.02. 

Nel forno della prima automotrice si brucia carbone, in quello della 
seconda automotrice si brucia petrolio. 

Il gruppo motore è compound a due cilindri interni, di 165 e 300 
mm. di diametro e 320 mm. di corsa, le due bielle attaccano le ma- 
novelle dell'asse a gomito dell’asse posteriore del carrello. La distri- 
buzione è a valvole. 


Rimorchiando una vettura della capacità di quaranta posti, una delle 


tomotrice è di 38 tonn.; il peso aderente dell’ asse motore è di 14 tonn. 
Da alcune esperienze eseguite nella regione accidentata del Lim- 
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bourg risulterebbe che il consumo medio di combustibile sarebbe di 
4 kg. per km. di percorrenza. La messa in pressione richiede circa tre 
quarti d'ora. 


FERROVIE DI MONTAGNA - FILOVIE ECC. 


Ferrovie possibili. 


Se non si affacciasse troppo spesso la difficoltà di racimolare i fondi 
occorrenti per la loro costruzione,:non poche nuove ferrovie porterebbero 
già il loro prezioso aiuto allo sviluppo del nostro commercio. Vale la 
pena di accennare un espediente adottato in Danimarca, la cui ap- 
plicazione potrebbe in non pochi casi prestarsi a risolvere la difticoltà 
dei capitali necessarii. 

Si voleva colà una ferrovia che unisse Copenaghen a Sliangerup 
posta quasi sull'orlo nord-ovest dell'isola di Selandia. 

Per 35 chilometri di linea occorrevano all’incirca tre milioni, che 
non si potè riuscire ad avere dal governo di Danimarca neppure come 
sussidii regolamentari. 

E allora l’iniziativa privata seppe rimediarvi traendo profitto da uno 
degli effetti sempre inerenti all'esistenza di una nuova comunicazione, 


‘ quello di portare indubbiamente un aumento nel valore dei terreni e 


fabbricati attigui. 

I proprietarii dei terreni circostanti alla nuova ferrovia si obbliga- 
rono con dichiarazione scritta a cedere, per il periodo di trenta anni 
all'azienda della nuova linea il 30°per cento del maggior valore che 
sul prezzo stabilito all'atto della dichiarazione avrebbero ricavato ogni 
volta che toccasse loro di alienare un lotto di terreno, escluso il caso 
di eredità o di dote. 

Grazie ad un’attiva propaganda tutti i proprietarii interessati ade- 
rirono di buon grado ad assumersi tale obbligo con contratti regolari. 

A merzo di questi contratti riuscì facile ed anche sollecito trovare 
due Banche che si assunsero di fornire i fondi necessarii. E la ferro- 
via Copenaghen-Sliangerup è in‘esercizio dall’estate del: 1906. 


La ferrovia a cremagliera Chamonix-Montenvers. 


È stata recentemente aperta all'esercizio la ferrovia Chamonix-Mon- 
tenvers, costruita in una regione che è noto centro di un importante 
movimento turistico.’ Come rilevasi- dalla planimetria generale della 


Fig. 20. — Ferrovia Chamonix-Montenvere. - Planimetria generale, 
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linea, che riproduciamo dal Bulletin Technique 
de la Suisse Romande, la stazione di Monten- 
vers trovasi proprio sul limite del famoso Mer de 
Glace (fig. 25); la distanza orizzontale tra l’asse 
degli edifici delle stazioni di testa della nuova 
linea è di m. 5040, mentre la Innghezza reale 
della linea è di m. 5407, con una differenza di 
livello fra la piattaforma delle due stazioni di 
m. 871. 

Ecco le caratteristiche principali della linea : 


Ae n ta, E sai ì; “ Pa FRESE 
n PAS di | Li 
> n°475 4 A Z 0 L! 


Scartamento del binario . mm. 1 
Larghezza della piattaforma . » 4,20 I 
Pendenza massima . + mm. 220 °/v0 AGRARIE n sa 
Raggio minimo . . m. 80 
L'armamento è fatto con rotaie Vignole da 
20,35 kg./ml., ancorate su traverse di acciaio 
lunghe m. 1,80; la cremagliera è del tipo Strub Fig. 21. — Ferrovia Chamonix - Montenvere. - Viudutto des Bois. 
(1) con passo di mm. 100, sostituita nella sta- 
zione di Montenvers con cremagliera Abt. Le locomotive (fig. 23) vennero costruite dalla « Societe Suisse pour 


Allo scopo di impedire lo scorrimento del binario, vennero gettati | la construction de locomotives et de machines » di Winterthur: esse 
simmetricamente all'asse della linea ed alla distanza di m. 72 da asse | sono munite di quattro freni, di cui due agiscono sulle ruote dentate, 
ad asse, dei blocchi di calcestruzzo in cui vennero immersi dei tronchi | il freno ad aria e quello a vapore. 

di rotaie contro i quali si appoggiano le traverse. Per quanto concerne l’esercizio, diremo che le tariffe sono stabilite 

Tra le varie opere d’arte accenniamo brevemente ai due viadotti e | come segue: 


ii cccer00e sese n... 


Cel 1.136.748 


x=025h> 0,50 per h <3m. x = 0,15 A perh> 8m. £=0,15h + x 0,30 A + per h = 2.00 m. x=0,60m. 
X = 0,14 77> 0,60 + 0,10 h'> 0,60 + 0,15 h'> 0,70 » = 5.00 » = 0,65 » 

ui . » —=4,00 n = 0,70 » 

» =5,00 » = 0,05 >» 

» =6,00 » = 0,00 » 


Fig. 22. — Ferrovia Chamonix-Montenvers. — Sezioni trasversali della via. 


alle due gallerie. Il viadotto di Montenvers (fig. 24) è lungo m. 152, i 


i classe 23 classe 
largo m. 3,20, in ascesa di 220 mm. ed ha la forma di S. Consta di 
undici archi rampanti ellittici di m. 10,24 di apertura, ed é costruito Andata . . . . . L. 12 L. $ 
completamente di granito. Il viadotto des Bois (fig. 21) é a tre archi ram- Andata-ritorno . l | » 18 » 12. 


panti ed una travata metallica di 28,10 m. di luce. 

I prezzi della tariffa sopra indicata non 
sono eccessivamente alti, se si pone mente 
che l’ escursione su muletti veniva a costare 
due volte tanto, impiegando un tempo quasi 
doppio, e che l’ escursione fatta con quel 
mezzo di trasporto lasciava molto a deside- 
rare dal lato della comodità. 


Le caratteristiche principali delle locomo= 
tive sono: 


Diametro dei cilindri. . . mm. 360 
Corsa dello stantuffo. . . » 400 
Diametro delle ruote dentate » 860 


» portanti » 520 

‘ Lunghezza totale. .» 6660 

Peso a vuoto . . . . tonn. 17,5 

Peso in servizio. . . . » 20,8 

Fig. 28. — Ferrovia Chamonix - Montenvers. - Sezione della locomotiva. Sforzi di traziono . . . Kg. 11.000 

La prima galleria è artificiale, è lunga m. 103 in curva di m. 80 Così con questa nuova ferrovia di montagna si è estesa la rete 

di raggio ed in ascesa di mm. 219: la seconda, a forma di .S, è lunga | ferroviaria nella Svizzera occidentalo di cui L’/ngegneria Ferroviaria 
m. 306 m. cd in ascesa di mm. 219. ebbe già ad occuparsi, descrivendo la ferrovia Martigny-Chatelard (1). 


—lù iii —[ P@it———m——m__—m—_—_—_—_——m_—_———_—_———P————_—__—_—_—__—_—__—_————m 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 83, p. 47. (1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n°. 1%, p. 254, 1909, n. 3, p. 47. 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 13 


Fig. 25. — Ferrovia Chamonix - Montenvers. - Vista del Mer de Glace. 


La spesa per la costruzione della ferrovia ammontò a L. 3.285.000, 
così ripartite : 


1. Spese generali . 3 ; è : L. 910.000 
2. Espropriazioni . è i . A » 172.000 
3 Movimenti di terra . ; ì 9 » 565.001 
4. Opere d’arte. 4 i . : i » 710.000 
5. Edifici. i ; 3 ; ; i » 180.000 
6. Ammortamento, materiale fisso . ; » 345.000 
©. Materiale rotabile. : i J : » 370.000 
8. Diverse . 3 ; ‘ . ; » 33.000 

. L. 3.285.000 


Occorre notare che l’ importo suddetto non è che approssimativo. 


ASSOCIAZIONI - CONGRESSI - ESPOSIZIONI 


Le Associazioni tecniche ferroviarie 
nell’ Unione Nord-Americana. 


Nel gennaio 1909 Mr. W. F. Allen, Segretario generale dell’ Ame. 
rican Railway Association lesse nella « Graduate School of Business 
Administration » dell’Università di Harward una sua conferenza pub- 
blicata integralmente nel Bulletin du Congrès des Chemins de fer, espo- 
nendo la questione delle Associazioni tecniche ferroviarie nell’ Unione 
Nord-Americana. Stimiamo opportuno riassumere la conferenza del- 
l’Allen perchè sintetizza tutta l'attività organizzatrice dei nostri Col- 
leghi d’oltro oceano. 


* * * 


La prima associazione costituita in America da tecnici ferroviari fu 
la Master Car Builders fondata nel 1867: sono suoi membri i funzio- 
nari delle Amministrazioni ferroviarie incaricati della manutenzione del 
materiale rotabile, quali ingegneri capi del materiale e della trazione, 
del servizio studi e delle officino ferroviarie. Essa comprende inoltre 
dei josnt car anspectors le cui mansioni sono la verifica delle condi- 
zioni del materiale rotabile che fa servizio cumulativo sulle Reti di 
diverse Amministrazioni. 

A questa Associazione, come al Collegio degli Ingegnerì ferroviari 
italiani, spetta il merito di aver preso l’iniziativa per la risoluzione 
del problema dell’agganciamento automatico dei veicoli ferroviari; essa 
inoltre, per quanto riguarda la costruzione e l’impiego del materiale 
rotabile, adottò alcuni tipi di grando utilità pratica ; pubblica il Car. 
Builders° Dictionary, un’opera preziosa di 166 pag. di testo e 568 pa- 
gine con (344 illustrazioni. 

Un anno dopo (1868) si costituì un'Associazione analoga, la Ame- 
rican Railway Master Mechanics’ Association la quale ha per oggetto 
la divulgazione delle conoscenze che riguardano i principii della costru- 
zione, riparazioni e del servizio del materiale rotabile in genere o di 
quello di trazione in specie. Ne sono membri i funzionari superiori ai 
general foreman, i quali devono sovraintendere allo studio, costruzione 
o manutenzione del materiale suddetto. Nel Congresso del 1908 le 
questioni studiate dalle diverse sezioni furono le seguenti : Caricatori 
meccanici; moduli per registrare i lavori eseguiti sulle locomotive in 
riparazione; aumento razionale dello scartamento nelle curve di raggio 
diverso: surriscaldamento; sistemi di lavaggio e riempitura delle cal- 
daie; locomotive compound Mallet; locomotive compound equilibrate; 
dimensioni e potenza di scarico delle valvole di sicurezza delle caldaie 
da locomotiva; revisione dei tipi. 

Siccome il servizio cumulativo sulle ferrovie americane è molto 
intenso, il personale superiore di ogni singola Amministrazione com- 
prende un funzionario incaricato della dirigenza del servizio cumula- 
tivo, il quale prende il nome di superintendent of 0 car service car 
accountant. Tali funzionari costituirono due associazioni diverse le 
quali si fusero nel 1904 sotto la denominazione di The Association of 
transportation and car accomting Officers la quale ha per oggetto di 
sontribuire al perfezionamento dei metodi impiegati nel servizio, con- 
tabilità e circolazione dei veicoli. 

La Association of the Railway Thelegraph Superintendents fu co- 
stituita nel 1882 ed ha per oggetto il miglioramento del servizio tele- 
grafico Nel 1888 fu organizzata la Train Dispatchers Association of 
America di cui l’oggetto principale è lo studio dei migliori regimi per 
la circolazione dei convogli mediante prescrizioni telegrafiche di cui 
L'L’Ingegneria Ferroviaria si occupò in precedenza (1). 

L'introduzione dei segnali di blocco ed apparati centrali di manovra 
degli scambi e dei segnali determinò la creazione degl’ingegneri delle 
segnalazioni i quali fondarono nel 1897 la Ratlway Signal Association 
la quale ha per oggetto lo studio delle questioni concernenti i prin- 
cipi, lo studio, la costruzione, manutenzione e la manovra degli appa- 
recchi di segnalazioni per ferrovie (2). 

I funzionari del servizio della manutenzione e sorveglianza, della 
cui organizzazione L’Ingegnersa Ferroviaria ebbe già ad occuparsi (3), 
costituirono nel 1899 la American Railway Engineering and Mainte- 
nance of Way che ha per oggetto l'avanzamento delle conoscenze re- 
lative al tracciato, costruzione, esercizio e manutenzione, scientifica ed 
economica, delle strade ferrate : essa inoltre ha lo scopo di curare e 
sviluppare una biblioteca di opere relative alle questioni sopra accen- 
nate. . 

AI disopra di tutte queste varie Associazioni sta la American Rasl- 
way Association la quale ha per membri le Amministrazioni ferro- 
viarie rappresentate nelle adunanze da un suo funzionario. 

Questa Associazione si occupò della unificazione del sistema di se- 
gnalazione e di orari, procedè alla compilazione di un regolamento per 
la circolazione dei convogli, allo studio del servizio e del rendimento 
dei veicoli, degli apparecchi di sicurezza; si occupò inoltre della que- 
stione dell'armamento e della manutenzione della via studiando i profili 
tipo di rotaie, concretando i capitolati speciali per la fornitura di rotaie 
la posa della terza rotaia conduttrice nel 1905 nominò un comitato 
per la sicurezza dei trasporti di esplosivi. 

Una caratteristica comune a tutte le varie Associazioni ferroviarie 
tecniche americane, consiste nell’assoluta mancanza di ogni potere 


| (1) Vedere L’Ingegnervia Ferroviariu, 1909, n° 9, p. 155; n° 15, p. 269. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 17, p. 308. 
(8, Vedere L’Zugegneria Ferroviaria, 1906, n° 2, p. 22. 


coercitivo per la sanzione delle loro decisioni. Sotto una forma o l’altra, 
gli statuti contengono il principio enunciato nei termini seguenti nel 
Regolamento dell’ American Railray Association : 

« Le sue deliberazioni hanno carattere di raccomandazione e non sono 
obbligatorie per nessuno degli allerenti ». La pratica applicazione di 
una innovazione consigliata dipende dunque unicamente dal suo merito 
intrinseco. 

Il conferenziere rivolgendosi ai suoi uditori, allievi dell'Università, 
così conchiuse il suo interessante discorso. 

« Imparate a fissare un arpione e calzare una traversa; a gover 
nare il fuoco e condurre una locomotiva; montate sui treni merci e se- 
guitene i suoi movimenti e le manovre: studiate il servizio delle se- 
gnalazioni: quando avverrà un accidente, recatevi sul luogo, esaminate 
come lo si ripara e come avrebbe potuto evitarsi: rendetevi conto del 
carico o dello scarico delle merci specialmente nelle grandi stazioni; 
lavorate nelle otficine, praticate il personale ». 


) 
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NOTIZIE E VARIETA' 
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Risultati finanziarii dell’ esercizio ferroviario di Stato 
1908-1909. — La Relazione sull'esercizio 1908-09 delle Ferrovie dello 
Stato è stata già largamente illustrata e discussa sui diversi giornali 
politici tanto per quanto riguarda le questioni finanziarie come per ciò 
che si riferisce alle questioni tecniche. Su queste ultime il nostro pe- 
riodico avrà occasione di ritornare anche più volte. Intanto crediamo 
utile stralciare dalla Relazione stessa la tabella che sevue che com- 
prende riassunto in poche cifre il bilancio consuntivo dell’ultimo eser- 
cizio raffrontato a quelli dei due esercizi precedenti. 


1908-909 1907-08 | 1906-07 
Lire | Lire Lire 
ENTRATE 
(esclusi i proventi dalla ven- 
dita dei materiali tuori 
d’uso). 
171.934 .59821 161.502 569,63 153.666.k880,38 
Prodotti viaggiatori . 3 272.246.118,91 265 632.540,78 247.014 .376,48 
Prodotti merci ° 
(1) 81.592.162,55 35.802 .332,46 20.275.427 80 
Introiti diversi, prodotti in- . 
diretti, rimborsi di spesa 
475.772.879,67 462.937 442,56 420.956.184,66 
(2) 9223.921,83 10.191 525,09 3.954 .591,99 
Proventi tventnali " ù 
14.107.549,13 6.222.640,20 8.112.994,06 


Prelevamenti dal fondo di 


riserva . . . . 
499.104.350,63 | 479.351.408,15 | 433.023.770,71 
SPESE 
Direzione generale 0 spese l 
generali . . . . 90.885.738 81 47 931.172,11 43.986.793,04 
Movimento e traftico . »- | (3) 105.595.632, 104.570.176,31 94 551.533,82 
Trazione e officine . 154.251 433,49 144.202,512.20 | 123.017.327,10 
Mantenimento e sorveglianza D7.744.018,84 52.6833,354,53 47.000.000,00 
Navigazione (stretto di Mes- 
8Ina) . , 460.148,45 510.319,33 162.790.559 
Spese ordinarie . ww. ti 369258.072,41 849.897.934.48 | 308918.444,51 
Spese complementari . + | (4) 30.666.755,23 532.150.000,00 31.000.000,00 
Spese accessorie . .- .| (5) 64.651.776,19 53.944 759,01 42.334.732,95 
Versamento al tesoro . 134 497.749,80 43..:358.514,66 50.770.593,25 
499.104 350,63 479.351 .408,15 | 493.023.770,71 


dd) SOTA NTaRe T.. 722.963,06 per noli attivi ed escluso L. 13.454.957 per ma- 
novre cou locomotive e L. 4.000.000 per spese conseguenti dal terremoto del 
2 dicembre 1045. 

(2) Comprese L. 398.309,91 per differenza attiva fra introiti e versamenti al 
fondo della cassa pensioni. 

(8) Esoluse L. 18.454.557 per manovre con locomotive. 

(4) Esoluse le spese corrispondenti ai ricavi dalla vendita dei materiali 
fuori d'uso. 

(5) Esoluse L. 1.000.000 per spese consegnenti dal terremoto e comprose 
L. 1.492.035,41 per noli pussivi. 
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Le Ferrovie della Terra. — Sebbene in questi giorni non 
si parli quasi esclusivamente che della scoperta del polo, e della 
conquista dell’aria coi relativi records, pure non si sdegnerà co- 
noscere una notizia relativa allo sviluppo raggiunto dalle meno 
poetiche, ma pure più utili Ferrovie della Terra. 

L'Archiv fiir Eisenbahnicesen che dà ogni anno la statistica 
delle Ferrovie nel 3° fascicolo del 1909 riporta il totale dei chi- 
lometri di ferrovia della Terra che si trovavano in esercizio alla 
fine e del 1907. E precisamente a pag. 564 si legge che vi erano 
in esercizio alla fine del: ° 


1903 - 859.312 km. con un aumento sull'anno prec. del 2,5 °/ 


1904 - 884.907» ” » » 3,1 "/ 
1905 - 905.886» » » » 2,3 %/, 
1906 — 933.873.» » o» » 3,1°/ 
1907 - 957.283» » ” » 2,9 °/o 


quindi con un aumento medio annuo, del 2,7 °/: 

Applicando ora questa percentuale di aumento agli anni suc- 
cessivi 1908, 1909, si ottengono le seguenti cifre che con molta 
probabilità potranno esser confermate dai dati definitivi. 


Lunghezza delle ferrovie della Terra ; 


alla fine dell'anno 1908: - km. 983.135 
ed » » 1909: — » 1.009.674. 


Ed è perciò che possiamo oggi dire che lo sviluppo delle Fer- 
rovie in esercizio sulla Terra ha raggiunto in questi giorni il mi- 
lione di chilometri. i 

+ # 


Ferrovie a cui si applica la Convenzione Internazionale. 
— L’Utticio centrale di Berna per i trasporti ferroviari internazionali 
comunica che durante l’esercizio 1908-1909 la lunghezza delle Ferrovie 
a cui si applica la Convenzione internazionale aumentò di 2658 km. 
Riassumiamo nella Tabella annessa la lunghezza della Rete per ogni 
singola regione. 


1905 1906 | 1907 | 1908 1909 

Germania . ; . km 55.891 06.851 h7.631 58.371 59.189 
Austria i ì . » 20.025 20.399 21.045 21.140 21.420 
Ungheria . . PARERE 17.54 | 18.011 18.421 18,587 19.298 
Bosnia-Erzegovina . >» 89 | s79 1.045 1.045 1.045 
Belgio. è. . . >» 4.598 4.598 4.603 4.508 4.646 
Danimarca 3 . » 2.037 2.037 2.085 2.050 2.098 
Francia . : A » 39.444 39.549 39.943 40.114 40.215 
Italia . . |. 5 » 13.358 13.568 13.508 13.853 13.921 
Lussemburgo . è » 376 376 873 376 376 
Olanda. " i ; » 2.744 2.529 2,853 3.04 8.076 
Rumania . ” ; » 3.178 3.180 3.180 3.186 8.187 
Russia. . . A » 53.857 54.271 61.762 64.501 64.655 
Svezia . » — _ —_ 8.897 4.238 
Svizzera . ; a » 3.659 3.699 3.747 3773 3,559 
Totale km. | 217.620 | 220.242 | 230.094 | 238.660 | 341.218 

Aumento 9, » 6,65 1,20 4,47 3,68 1,12 
* * * 


Pel cinquantenario di fondazione della R. Scuola d’Appli- 
cazione per gli Ingegneri di Torino. — La Presidenza dell’Asso- 
ciazione amichevole fra gli ingegneri ex-allievi della Scuola di Torino, 
fondata il 26 luglio 1908, con sede presso il R. Politecnico nel Ca- 
stello del Valentino, invita tutti i laureati della Scuola torinese d’inge- 
gneria dal 1862 in poi, cho nor abbiano ricevuto copia dello Statuto 
sociale e della scheda d’adesione, a far subito conoscere il loro at- 
tuale indirizzo al presidente dell’ Associazione (ingegnere Oreste Lattes, 
Castello del Valentino, Torino), perchè si possa completare senza in- 
dugio la distribuzione dei suddetti documenti a tutti gli interessati, 
e provvedere alle ulteriori comunicazioni riguardanti le manifestazioni 
che si preparano ad iniziativa e cura del sodalizio, per celebrare il 
cinquantenario di fondazione della Scuola d’Applicazione per gli Ingc- 
snerì in Torino. 
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La marina mercantile mondiale. — Togliamo dalle recenti sta- 
tistiche del « Lloyd Register » la seguente tabella contenente i dati 
sul tonnellaggio della marina mercantile del mondo. 


Tonnell. Sopra Numero 


NAZIONALITÀ 


com- 7.000 totale 

plessivo Piroscafi 

Anstria-Ungheria 744.223 — 2 47 20 346 
Colonie . 1 230.000 —_ _ 18 _ 1339 
Danimarca . 677.008 2 2 1 8 560 
Franoia. 1.443.976) 5 7 67 BA 884 
Germania 3.889.046 33 40 120 154 1522 
Giappone 1.150.858 2 7 30 17 872 
Inghilterra . 16.472.602 72 159 379 696 9818 
Italia 961.182 na 18 20 36 450 
Norvegia 1.388.423 = _ — 15 1302 
Olanda . 904.586 6 1 30 20 506 
Russia . 760.785 —_ 3 9 18 715 
Spagna . 688.875]  — = 9 12 4ST 
Stati Uniti . 3.662.000 9 3 148 158 1735 
Svezia . T14.288 _ — 3 7 969 


x * * 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. - 
Nell’adunanza del 13 dicembre 1909 è stato dato parere sulle seguenti 
proposte: 

Progetto per varianti al tracciato dei binari delle tramvie Parmengsi. 

Verbale d'accordi stipulati coll’Impresa Mosca per sostituire con 
massi artificiali i massi naturali di pietra per la formazione delle sco- 
gliere a mare lungo il tronco Porto Empedocle-Siculiana della ferrovia 
Sciacca-Ribera-Greci-Porto Empedocle. 

Domanda di sussidio della Società Veneta per la istituzione di un 
servizio pubblico automobilistico fra Caselle d’ Asolo ed Asolo. 

Nuovo tipo d’armamento della ferrovia Ponte di Nossa-Clusone e 
proposta di modificazione agli impianti progettati per la Stazione di 
Clusone. i 

Verbale di nuovo prezzo concordato con l'Impresa Dazzini per la 
ricostruzione di una parte di casa cantoniera lungo il 1° lotto del tronco 
centrale della ferrovia Cosenza-Paola. 

Progetto per una rimessa del materiale rotabile con annessa officina 
da impiantarsi nella stazione di S. Maria Capua Vetere sulla ferrovia 
Napoli-Piedimonte d’Alife. 

Atti di liquidazione finale e di collaudo dei lavori eseguiti .dall’Im- 
, presa Pinferetti per l'ampliamento e sistemazione del fabbricato viag- 
giatori e costruzione di nuove latrine isolate nella stazione di Piadena 
sulla ferrovia Parma-Brescia. 

Progetto variante per la costruzione di una stazione unica Presicce 
-Acquanico lungo il tronco Casarano-Ruggiano della ferrovia Nardò- 
Tricase-Maglie. 

Domanda della Società subconcessonaria della ferrovia Porto S. Gior- 
gio-Fermo - Amandola di poter derogare alle prescrizioni circa i passi a 
livello e per una proroga al termine fissato per la esecuzione dei lavori 
necessari ad assicurare il ‘servizio d’acqua, e questione relativa all’im- 
pianto dei dischi di protezione in alcune stazioni. 

Programma pel servizio trasporto merci e materiale con le locomo- 
tive a vapore sulla tramvia Roma-Civitacastellana. 

Domanda della Direzione d'esercizio della ferrovia Roma-Albano- 
Nettuno per essere autorizzata a prolungare di 45 metri il binario esi- 
stente sulla banchina di Porto d’Anzio. 

Domanda della Società Elettrica Bresciana per essere autorizzata 
ad esercitare a trazione elettrica una tramvia da costruirsi in Mantova 
dal piazziale della stazione fino alla via Porto 

Schema di convenzione per concessioni alla Ditta Tavoni Arcerio e 
C. di sottopassare con una condottura elettrica la tramvia Modena-Ma- 
ranello. 

Schema di convenzione per concessione al Municipio di Torino di 
sottopassare con una conduttura idraulica in ghisa la ferrovia Torino- 
Cirié-Lanzo. 


Schema di convenzione per concessione alla Ditta Bernacchi di 
sovrapassare con condottura elettrica la sede della ferrovia Como- 
Varese. 

Domanda della Ditta Nicastro per essere autorizzata a costruire ed 
esercitare un binario per raccordare una cava di lava basaltica colla 
ferrovia Albano-Nettuno. 

Domanda per impiantare un binario di raccordo fra la tramvia To- 
rino-Orbassano ed il cantiere dell’Impresa Giuseppe Negri presso la 
Barriera Orbassano in Torino. 

Domanda della Società Anonima delle ferrovie Nord-Milano per essere 
autorizzata a costruire ed esercitare un binario di raccordo fra le pro- 
prie fornaci e la stazione di Ceriano e Cesano della Novara-Seregno. 

Progetto di un ponte in cemento armato sul torrente Bruno lungo 
la ferrovia privata di 2* categoria Giuncarico-Montemossi. 

Schema di convenzioni per la concessione alla Società Elettrica Alto 
Milanese di sottopassare la sede della ferrovia con una condottura 
elettrica. 

Schema di convenzione per concessione alla Società Adriatica di 
elettricità di sottopassare con due cavi elettrici i binari dello scalo 
merci della Guidovia di Padova. 

Tipi delle vetture automotrici per le tramvie urbane di Parma. 

Nuovi tipi di carrozza di 1* e 2 classe per la tramvia Milano- 
Gallarate. 

Domanda di concessione del comune di Roma per la costruzione e 
l'esercizio della ferrovia a trazione elettrica Roma-mare presso Ostia 
e della Ditta Antico per una ferrovia da Roma a mare presso Castel 
Fusano 

Domanda della Società Anonima Potentina esercente il servizio 
pubblico automobilistico Potenza-Corleto-Perticara per aumento di sus- 
sidio. 


——_d 
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R. Scuola d'’Applicazione per gli Ingegneri in Bologna. Commentarî 
dell’organizzazione e di un trentennio di vita della Scuola ed 
Annuario per l’anno scolastico 1908-1909. — Bologna. Stabili- 
mento tipografico Emiliano. Piazza Calderini 6. Palazzo Loup. 1909. 


Con l’annuario 1908-1909 per la Scuola d’applicazione per gli 
ingegneri di Bologna il comm. prof. Iacopo Benetti, Direttore 
di detta Scuola, ha pubblicato un grosso volume di 514 pagine 
riflettente l'andamento di detta Scuola nel trentennio della sua fon- 
dazione a oggi. 

Il prof. Benetti fa precedere le notizie ed i dati statistici rac- 
colti da un suo commentario critico dell'ordinamento, della disci- 
plina, e dei programmi delle Scuole per gli ingegneri, critica im- 
portantissima, data la ben nota competenza dello Scrittore. 

Il volume poi comprende i R. decreti di costituzione e di ri- 
ordino della Scuola, il Regolamento generale delle Scuole per gli 
ingegneri, le Norme per l’accertamento del profitto degli studenti, 
i Ruoli organici, il movimento del personale della Scuola nel tren- 
tennio, il Regolamento per la Biblioteca della scuola, gli atti rela- 
tivi al conferimento ad honorem della laurea a Guglielmo Mar- 
coni, l’azione spiegata dalla Scuola nella agitazione per la tutela 
del titolo d'ingegnere, l'elenco generale dei laureati dalla Scuola, 
l'elenco delle pubblicazioni del personale della Scuola, monografie 
dei gabinetti scientifici della Scuola oltre ad altri documenti di 
minore importanza. 

Il volume, ora che si agita vivamente la questione della riforma 
degli insegnamenti tecnici superiori riesce di molto interesse e di 
grande attualità. Esso poi costituisce una cara memoria per gli 
ex-allievi della Scuola di Bologna. 

*K*k* 


Elements de Mathématiques Supérieures par H. Voght 5° édition — 
Parts, Vuibert et Nony, éditeurs — 1909, Un Volume di 700 pagine. 


E' un’opera di carattere mod: sto dedicata a coloro che si dànno agli 
studi di meccanica, di scienze fisiche o chimiche senza aver seguìto corsi 
speciali completi di Algebra complementare nè di calcolo infinitesimale, 
pur possedendo una buona coltura di Matematica elementare. E’ divisa 
in 7 parti ed un appendice. Vi sono trattate unicamente le teorie fon- 
damentali, esposte nel modo più semplice lasciando da parto le discus- 
sioni prolisse e le distinzioni troppo sottili. L’ Algebra complementare 
è sviluppata nella 1% parte. — Della 2* parte sono oggetto 2 Principî di 
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geometria analitica. — La 33 parte riguarda /e Derivate e £ differen- 
zuli. — La 4* comprende /a Teoria delle equazioni. Le applicazioni 
geometriche dànno argomento alla 5* parte — Nella 6* trova luogo la 
trattazione del Calcolo antegrale. — Finalmente è esposta nella 7* 
parte /a Teoria delle equazioni differenziali. 

Una raccolta di numerosissimi esercizî relativi alle dottrine svilup> 
pate nei molti capitoli del corso completa l’opera veramente utile e pra- 
tica della qualo si fa cenno e raccomandazione speciale agli studiosi. 

Ing. CarLo Parvopassu. 


Cataloghi. 


La Reédaction de L’Ingegneria Ferroviaria prie les constructeurs 
et les fabricanis des produits, se rattachant À l’industrie des chemins 
de fer, de vouloir bien lui faire parvenir leur catalogues, ainsi que 
les albums, devis, etc. Nous donnerons un résume des catalogues qui 
nous parviendront pour mieux faire ressortir les produits en question. 

x * 

Niles Bement-Pond Co. New York. - Macchine utensili ed uten= 
stili. - La rappresentanza per l'Italia della « Niles Bement-Pond Co. » 
di New York (ing. E. Vaghi, Milano, 34 (‘orso Porta Nuova) ci invia 
un superbo catalogo di 360 pagine del macchinario costruito dalla 
Ditta che è svariatissimo: torni, piallatrici, frese, trapani, punzona- 
trici, cesoie,gru-ponte, etc. | 


Officine metallurgiche Togni. Brescia. -— Condotte forzate per im- 
pianti idroelettrici. - È un album che illustra i più notevoli impianti 
eseguiti dalla Ditta che ha formato delle condotte forzate una specia- 
lità della sua produzione la quale si estende anche nel campo ferro- 
viario costruendo veicoli di qualsiasi tipo per ferrovie e tramvie a va- 
pore ed elettriche, materiale fisso, carri cisterna in lamiera saldata. 


Società Italiana Langen d Wolf. Milano. - Gasogeni alimentati 
coì detriti di carbone. = Nel n. 22 del 16 novembre 1909 abbiamo 
illustrato i gasogeni Pintsch alimentati coi detriti di carbone, richia- 
mando la illustrazione che avevamo fatta nei precedenti n° 18 e 19 
dell'impianto fatto a gas povero dalla Società Italiana Langen & Wolf 
di Milano nelle offfcine ferroviarie di Firenze, Porta Prato. Ora la So- 
cietà Italiana Langen & Wolf confermando che i suoi gasogeni in- 
stallati a Firenze sono ad antracite, ci invia un suo prospetto dal quale 
rileviamo che pure essa è in grado di fornire gasogeni adatti per l’u- 
tilizzazione dei detriti di carboni depositati nelle camere da fumo delle 
locomotive. 


Società Italiana De Fries d' Co. Milano. — Macchine e utensili. — 
Ottobre 1909. Macchina da affilare e rettificare per officine ferroviarie. 
Apparecchi per affilare punte da tornio. Macchine a rettificare super- 
fici, a smerigliare cilindri, a smerigliare assi, a fresare e pulire tubi 
bollitori. Mole smeriglio. Apparecchi elettrici ad affilare. 


Società Italiana dei cementi e delle calci idrauliche. Bergamo. - 
Calci e cementi. - È un elegante album contenente numerose illustra- 
zioni e dati sugli stabilimenti di codesta Società, allo scopo di far no- 
taro i miglioramenti apportati nelle fabbricazioni dei suoi materiali, 
quanto l’importanza e la perfezione dei nuovi impianti specialmente 
destinati alla produzione dei cementi Portland artificiali, nelle officine 
di Palazzolo sull'Oglio e di Vittorio Veneto. 


Vereinigte Schmirgel und Maschinen Fabrik. A. G. Hannover- 
Hainoltz. — Macchine per formare. - Dall’ufficio dell'agenzia generale 
italiana (Torino, 89, Corso Siccardi) riceviamo una serie di cataloghi 
delle macchine per formare ad azionamento a mano 0 meccanico, per 
getti di qualunque forma e grandezza, macchine per la separazione 
delle sabbie, macchine per sbavare, mole a smeriglio con cuffia di si- 
curezza, di cui avemmo pure occasione di occuparci (1) 


4 


| 


ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (2) 


Attestati rilasciati dal 15 novembre al 15 dicembre 1909. 


295/214. Giudetti Serra-Felice, 
trolley per linea a due o più fili ». 


Torino. « Perfezionamento nei 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 22, p. 372. 
(2) I nnmeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Registro at- 
testati. 


295/216. Stagno Emanuele, a Genova. « Telaio tubolare a circola- 
zione d'aria naturale o forzata da applicarsi alle caldaie a vapore in 
genere, per una perfetta combustione ». 

295/238. Nani Gio. Batta, Genova. « Preavvisatore per troni, 
tramvie, funicolari e qualunque veicolo funzionante su rotaie. » 

295/245. Belloni Emilio, Milano. « Elettro-motore con indotto ed 
induttore mobile e sua applicazione specialmente alla trazione elet- 
trica ». 

#%* 


296/6. Leeds Forge Co. Ltd, Leeds (Inghilterra). 
menti nelle porte dei veicoli ferroviari ». 

296/26. Serve Pierre Jean, Lyon. «Sospensione pneumatica per 
veicoli ». 

296,29. Valentini Carlo, Verona. « Leva per la variazione progressiva 
dei gradi di ammissione del vapore nei. cilindri delle locomotive ». 

206,40. Carboni Gino e Tironi Carlo, Firenze « Dispositivo elet- 
trico automatico per evitare gli scontri ferroviari ». 

296/62. Barbieri Louis, New-York. « Perfezionamenti negli spor- 
telli e telai delle vetture ferroviarie e tramviarie ». 

296/70. Cemavasio Annetta fu Carlo, Torino. « Martinello per sol- 
levamento veicoli ». 

296/84. Marchisio Marco, Torino. « Nuovo propulsore elicoidale a‘ 
passo variabile per navigazione areonautica e ventilazione ». 

296/97. Galli Alberto, Roma. « Apparecchio di segnalazione per 
impedire gli scontri ferroviari ». 

296/102. De Lorenzi Emilio e Magnasco Giovanni, Genova. « Pori- 
dometro per pesare carichi sopra galleggianti o in terra ferma ». 

296/111. The Mills Piddington Cab Signal Co., Los Argeles (Cali- 
fornia). 4 Sistema elettrico ferroviario di blocco ». 

296/121. Corrieri Angelo, Napoli. « Apparecchio per la chiusura 
ed apertura automatica dei passaggi a livello lungo le strade ferrate ». 

296/135. Siemens & Halsche A. G. Berlino. « Collegamento per la 
contatura automatica di colloqui nelle centrali telefoniche ». 

296/172. Siemens & Halsche A. G., Borlino. « Collegamento di 
chiamata per centrali telefoniche ad emissione periodica di corrente 
di chiamata ». i | 

296/177. Properzi Luigi, Roma. 
bollitori delle locomotive 
fumo » (1). 


« Perfeziona=- 


« Ghiera speciale da applicarsi ai 
nelle estremità contenute nella camera a 


* * * 


297/42 Knorr-Bremse G. m b. H., Berlino. « Freno ad aria com- 
pressa per trenì ferroviari » 

297/46. Siemens & Halsche A. G.. Berlino. « Collegamento per 
centrali telefoniche con relais di chiamata collegato costantemente colla 
linca e che domina i circuiti di chiamata e di segnale di fino ». 

297/94. Witkowitzer Bergbau und Fisenhiitten Gewerkschaft, Wit- 
kowitzer. « Albero a gomito in tre pezzi per locomotive ». 

297/107. Soc. An, Ind. Vulcana, Genova. « Palo telegrafico telofo= 
nico in cemento armato sistema Vulcana ». 

297/161. Egner Carlo, Stoccolma. « Procedimento per la fabbrica- 
zione condutture telefoniche extraurbane «. 

297/192. Stumpfer Giovanni, Berlino. « Sistema di distribuzione per 
macchine a vapore a inversione di marcia specialmente per locomotive ». 

297/213. Ardinghi Augusto, Roma. « Anello per chiusura dei carri” 
ferroviari in ispecie e dei colli in generale ». 

297/214. Szidon Gabriel e Wilkelm, Budapest. « Segnale per l’an- 
nunzio dell'approssimarsi dei veicoli », 


297/232. Sincic Joseph, Buccari. « Propulsore navale ». 
*X* % 


298/14 Jacquemin Joseph e Engels Edouard, Bruxelles, « Appa- 
recchio di ripetizione sulle locomotive dei segnali ottici ». 

238/52. Scandolera Umberto, Milano. « Perfezionamenti nei trolleys 
per tramvie elettriche ». 

298/56. Brikigl Marcos, Barcellona « Perfezionamenti nella costru- 
zione di automobili ». 

298 105, Spalazzi Francesco, Roma. « Autoplugrafo elettrico, ossia 
autotracciatore elettrico della rotta delle navi ». x 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 15, p. 209. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Gli appalti governativi e gli industriali italiani. 


Dal periodico La Metallurgia italiana rileviamo che nella XXIV 
Sessione del Comitato esecutivo dell’ Unione delle Camere di Com- 
mercio è stato discusso il rapporto inviato dall’ Associazione fra 
gli industriali metallurgici al Ministro dei LL. PP. circa gli in- 
convenienti cui, secondo l'Associazione stessa, danno luogo i ca- 
pitolati e i metodi di collaudo in vigore presso le Ferrovie dello 
Stato ed è stato votato il seguente ordine del giorno: 

« Vistala relazione dell’ Associazione fra gli industriali me- 
«tallurgici italiani, sugli inconvenienti che si verificano nelle 
« forniture di materiali metallici alle Amministrazioni dello Stato, 
« pei gravi difetti che si riscontrano nei capitolati d'oneri e spe- 
« cialmente per i metodi vessatori generalmente seguiti nelle ope- 
« razioni di collaudo; 

« richiamando il voto espresso fino dal 6 giugno 1902 dalla 
« Assemblea generale dell’ Unione delle Camere di Commercio, 
«perchè si ovviasse appunto ai molti e gravi inconvenienti già 
« allora segnalati negli appalti governativi per difetto di norme 
« appropriate; 

« sentita la relazione della Camera di Commercio di Torino 
« sulla legittimità delle istanze che gli industriali di ogni ramo 
« presentano perchè la doverosa tutela degli interessi dello Stato 
« sia equamente conciliata con le necessità tecniche ed economiche 
« dell’ industria nazionale; 

« l'Unione delle Camere di Commercio constata nuovamente 
«la necessità che siano riveduti i capitolati attualmente in vigore 
« presso le Amministrazioni dello Stato, all'intento di unificare 
«le disposizioni fondamentali e di renderle, in quanto è possibile 
«@ giusto, meno gravose agli industriali; 

« giudica conforme ad un alto principio di moralità pubblica, 
«che sia aperto l’adito agli industriali di far ricorso a Corpi in- 
a dipendenti e competenti, quante volte si ritengano lesi nella in- 
« terpretazione e nell'applicazione, per parte delle Amministrazioni 
«dello Stato, delle disposizioni dei capitolati; 

« riconosce infine l'opportunità e la convenienza che le prove 
«di collaudo dei materiali destinati alle Amministrazioni dello 
« Stato siano sottratte quanto è possibile all'insindacato arbitrio 
« degli agenti dell’ Amministrazione, sia disciplinando con eque 
«norme le operazioni di collaudo, sia consentendo all’industriale 
« la facoltà di richiamo ad altri periti estranci all'Amministrazione, 
«contro il giudicato dei primi collaudatori; 

«in conseguenza fa voto che il (roverno voglia addivenire 
« alla nomina di apposita Commissione, nella quale i vari rami 


« dell'industria nazionale abbiano adeguata importanza, affidan- 
« dole il preciso mandato di provvedere, coi criterii accennati, ad 
«un’organica riforma degli ordinamenti che regolano ora i rap- 
« porti fra le Amministrazioni pubbliche e i produttori nazionali 
« per le somministrazioni allo Stato ». 

Nella relazione dell’Associazione fra gli industriali metallurgici 
italiani di cui è cenno in questo ordine del giorno e in altra re- 
lazione fatta dal cav. Craponne per incarico della Lega industriale 
di Torino, si fa una vivace critica dei capitolati che regolano le 
forniture di materiali metallici per conto dell’ Amministrazione 
delle Ferrovie dello Stato e dei sistemt di collaudo da essa seguiti. 

Tale critica è a dir vero molto generica e contiene anche qual- 
che contraddizione; così ad esempio, mentre da una parte si at- 
tribuiscono numerosi e gravi inconvenienti a prescrizioni tecniche 
errate, dettate con criterii unilaterali, non conformi allo stato at- 
tuale dell’industria, ece., dall’ altra si afferma che fino "a poco 
tempo fa le lagnanze degli industriali non si fecero sentire mai 
troppo vivaci, mentre da qualche mese esse sono gravissime e 
dipendono dai criteri e dalle persone che presiedono ai collaudi. 

Il rimedio a tanto male sarebbe secondo il cav. Craponne la 
creazione di un organo, superiore ad ogni discussione per compe- 
tenza ed indipendenza dei suoî componenti, al quale gli industriali 
potessero ricorrere in grado di appello contro l’opera dei collau- 
datori; e poichè ritiene che la Direzione Generale per la mole di 
lavoro che le incombe, non potrebbe attendere a questa funzione, 
egli propone che questo organo sia costituito all'infuori dell’Am- 
ministrazione ferroviaria e precisamente presso il Ministero dei 
LL. PP. 

Ora si vede che la trovata ha incontrato il favore degli indu- 
striali, poichè l'Unione delle Camere di Commercio, che ne è l'e- 
sponente autentica, ha col suo ordine del giorno fatto ancora un 
passo avanti. 

Intanto ha generalizzato a tutte le Amministrazioni di Stato 
le accuse che sono state fatte all’ Amministrazione ferroviaria e 
poi, coerentemente al criterio che aveva guidato il cav. Craponne 
nella sua proposta, ha fatto voto che la Corte d’appello destinata 
a rivedere l'operato dei collaudatori dei Ministeri della Guerra, 
della Marina, delle}Poste e dei Telegrafi, dei Lavori Pubblici, delle 
Ferrovie, ecc., sia costituita da periti estranei a tutte queste Am- 
ministrazioni! 

Non è in queste brevi note che noi possiamo entrare in par- 
ticolari sui capitolati e sui metodi di collaudo adottati dalle Fer- 
rovie e tanto meno su quelli adottati dalle altre Amministrazioni 
di Stato. 

Ma anche senza di ciò, ci sembra di poter esprimere il dubbio 
che gli industriali si siano messi in una falsa via chiedendo la 
facoltà di appellarsi contro l’opera dei collaudatori di Stato ad un 
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ente, o peggio, a persone estranee alle Amministrazioni da cui i 
collaudori dipendono e che su questa via essi troveranno l'oppo- 
sizione concorde di tutte le Amministrazioni dello Stato. Alla loro 
domanda si oppone anzitutto una grave difticoltà di fatto. Come 
potrebbe infatti costituirsi all'infuori delle varie Amministrazioni 
dello Stato e — come è naturale ed equo — anche all'infuori del 
ceto degli Industriali, un corpo di periti competenti per tutti i 
generi svariatissimi di materiali di cui le singole Amministrazioni 
hanno bisogno? 

Ma anche prescindendo da ciò, a noi sembra che lo Stato non 
possa per principio accettare di deferire il giudizio definitivo su 
un materiale che il suo collaudatore ritiene difettoso, ad un col- 
legio di periti estranei all'azienda alla quale il materiale è desti- 
nato, e quindi all'infuori di ogni responsabilità diretta per le con- 
seguenze tecniche ed economiche dell'accettazione. 

Del resto il sistema non troverebbe certo riscontro nè nei sistemi 
che gli stessi Industriali seguono per tutelare i loro interessi 
verso i propri fornitori, ne’ nei sistemi in uso presso la maggior parte 
delle pubbliche Amministrazioni estere; e notiamo anzi che molti 
dei capitolati in vigore presso le nostre ferrovie sono stati model- 
lati su analoghi capitolati di ferrovie straniere. 

Se i capitolati italiani sono imperfetti, se i criteri seguiti nel- 
l’applicarli sono poco uniformi o anche poco razionali, lo scopo 
che gli industriali dovrebbero proporsi sarebbe quello di miglio- 
rarli; e noi riteniamo che provvederebbero in modo più pratico e 
sicuro ai loro interessi se, lasciate da banda le critiche generiche, 
che sono tanto facili quanto sterili, e le nomine di Commissioni, 
(I esperienza dovrebbe pur insegnare qualche cosa!) propones- 
sero essi stessi in forma concreta le modificazioni che dal loro 
punto di vista ritenessero opportuno di introdurre. Poichè a noi 
sembra che tali proposte, se ragionevoli e compatibili con gli 
interessi delle Amministrazioni pubbliche, dovrebbero da queste 
essere accolte, non solo senza difticoltà, ma con favore. È infatti 
ovvio che quanto più si spogliano i capitolati da condizioni one- 
rose pei fornitori e non indispensabili per la tutela degli interessi 
dell'acquirente, tanto meno questo viene a pagare la merce. E il 
giusto equilibrio fra gli interessi delle due parti dovrebbe senza 
grandi difficoltà raggiungersi se gli industriali — traendo norma 
da quanto giornalmente accade nei loro stabilimenti — segnalas- 
sero alle Amministrazioni pubbliche le condizioni di capitolato 
e i sistemi di collaudo che loro riescono più onerose e studias- 
sero il modo in cui dovrebbero essere moditicate, e se le Ammini- 
strazioni dal canto loro, spogliandosi di vieti pregiudizi e di 
non rari antagonismi conformassero il loro giudizio sulle proposte 
degli Imdustriali al puro e semplice criterio dell'interesse dello 
Stato, eriterio che per sua natura deve essere insindacabile e non 
può scindersi dalla responsabilità che le Amministrazioni pub- 
bliche hanno verso il Paese. 
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PETE 
COMPUTO METRICO DELLE MURATURE. 


Soluzione di due problemi. 


Nel caso speciale delle nicchie di ricovero delle gallerie fer- 
roviarie e nel caso generale di volte cilindriche che si innestano 
o si appoggiano in muri parimenti cilindrici (pareti di fondo delle 
nicchie, muri di rivestimento delle gallerie, pareti laterali dei ser- 
batoi, ecc. ecc.) si presentano nel computo metrico dei volumi delle 
murature corrispondenti due problemi, pei quali può riuscire utile 
conoscere le formule risolutive più semplici aventi l’approssima- 


Fig. 1. 


zione necessaria senza assumere la forma complicatissima propria 
delle analoghe formule che si otterrebbero senza la introduzione 
delle speciali considerazioni qui appresso riassunte, 


Si tratta in primo luogo di valutare il volume del solido rap- 
presentato nella fig. 1 risultante dalla intersezione di due superfici 
cilindriche a generatrici tra loro ortogonali e di due piani rispet- 
vamente perpendicolari alle generatrici delle superfici cilindriche 
stesse. Le direttrici di tali superfici cilindriche sono generalmente 
archi di circolo e quando si considerassero effettivamente come 
tali, si otterrebbero le soluzioni complicate (integrali ellittici) sopra 
indicate. Conviene invece di considerare le direttrici come archi 
parabolici, tenuta specialmente presente la loro freccia sempre 
molto limitata di fronte alla lunghezza della corda: allora, usando 
le notazioni delle figure 2 e 3, nelle quali sono più chiaramente 
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Fig. 2e 3. 


rappresentati i segmenti A B Ce DEF corrispondenti ai segmenti 
MNOP ed MLRSP della fig. 1, si ha tenendo presente l'-equa- 
zione generale della parabola: 


__ UN -y 
TL — 2 p, (1) v»=35 (2) 
ce? : ce 
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dove x, ed x, sono le ascisse di due punti qualunque dei due 
archi A BC, DEF, aventi la stessa ordinata y rispetto agli assi 
coordinati segnati in figura. Allora un elemento dv infinitesimo 
del volume cercato sarà espresso da: 


de=(fi—x)(f,—2)dy, (5) 


e, sostituendo nella (9) i valori che si ricavano dalle (1), (2), (3) 
e (4) si ottiene: 


4/3 \° 
ae=f fi ( SE) dy. 


Allora la metà del volume del nostro solido sarà: 


nel 
V = 4 f? i 4 
._ 2 9 RAC, 
9 = pe cì )Vay= 15 lla 


e perciò: 


8 
Va ghhe. 


Questa formula, come vedesi, permette una rapida determinazione 
del volume richiesto in base ai tre dati più pratici che definiscono 
il solido in parola. 

Il secondo problema che vogliamo risolvere in queste note, si 
riferisce alla valutazione del solido rappresentato nelle figure 4, 
5 e 6, il quale può immaginarsi generato dal segmento circolare 


M NP di arca variabile spostantesi da 2 ad S in modo che la 


sua corda sia sempre eguale alla freccia dell'arco A CS corri- 
spondente alla posizione occupata dal segmento circolare M NP 
stesso ed il suo arco abbia un raggio costante determinato. 
Conviene anche in questo caso di considerare gli archi che li- 
mitano i segmenti come archi di parabola, tenuto sempre presente 
il grande rapporto che si realizza in pratica tra la corda e la 
freccia corrispondenti ad ogni arco; allora, usando le notazioni 
segnate nelle figure 5 e 6 che rappresentano più chiaramente il 
sevmento che chiameremo direttore l CS ed il segmento variabile 
generatore M N PD, ricordando la solita espressione analitica della 


parabola, avremo collo stesso procedimento usato per il primo 
problema il volume richiesto espresso da: 


a a 
ber=2 ( digit: yads 
Co (8) 3 3, de 


dalla quale mediante facili sostituzioni si ottiene: 


V 32 
fr enen » € 

105 he, 
la quale formula risolutiva permette parimente di determinare, 
quand'occorra, il volume considerato con somma rapidità in base 
alle misure pratiche che si prendono generalmente sul lavoro. 


Fig. 4. 


Per quanto concerne | approssimazione che si raggiunge nel 
calcolo colla sostituzione degli archi parabolici agli archi cir- 
colari nei casi anzidetti, senza far calcoli complicati a tale ri- 
guardo, basta rifiettere che praticamente nei computi metrici delle 
murature sì richiede al massimo la terza cifra decimale e potrebbe 
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Fig. 5. Fig. 6. 


dimostrarsi facilmente che la differenza tra il volume vero e l’ap-. 


prossimato, che si ottiene colle formule sopra citate, è espressa 
da frazioni decimali di ordine notevolmente inferiore, ciò che ri- 
sulta anche più evidente quando si traccino graficamente nei limiti 
dei due problemi risoluti due archi, l'uno parabolico e l'altro cir- 
colare aventi la stessa corda e la stessa freccia. 


Ing. PIETRO CONCIALINI. 
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RISULTATI DELL’ESERCIZIO DELLE FERROVIE FRANCESI, 
INGLESI E TEDESCHE NEL 1907 (1). 


Nei cicli periodici d'attività e di depressione degli affari, la 
regolarità quasi matematica dei quali viene oggi dimostrata per 
mezzo di osservazioni precise e prolungate, l'anno 1907 ha segnato 
il periodo culminante dell'ultimo movimento ascensionale che solo 
negli ultimi giorni del 1908 ha subito un regresso con la crisi 
scoppiata negli Stati Uniti. Le entrate delle ferrovie nelle tre grandi 
nazioni industriali d’ Europa, delle quali abbiamo oggi il risultato 
ufficiale, costituiscono uno dei segni più caratteristici della pro- 
sperità generale. Le loro entrate senza essere così elevate come 
nel 1906, hanno però raggiunto la cifra elevata di 53 milioni di 
franchi in Francia, 108 milioni in Inghilterra, 146 milioni in 
Germania. Come sempre esse hanno portato sopratutto sul traffico 
delle merci, come lo dimostra la tabella annessa. 

L'anno però non è stato buono dal punto di vista finanziario 
in seguito all'aumento enorme delle spese. Spesso abbiamo fatto 
osservare che sempre e dapertutto, l'aumento di spese correlative 
sì avverte verso la fine dei periodi di grande attività di traftico; 
sulle prime, le ferrovie fanno fronte senza troppa difticoltà all’au- 
mento di lavoro con una migliore utilizzazione dei mezzi d'azione 
che non vengono mai sfruttati completamente durante gli anni di 
traffico mediocre; solo infatti quando la ripresa degli affari s’ac- 


(1) Studio pubblicato dall’Ing. C. Colson nella Revue Politique et Parlementaire. 
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centua e si prolunga, diventa urgente un aumento. del personale, 
del numero dei treni ecc. D'altra parte le ferrovie subiscono sem- 
pre il contraccolpo del rincaro generale dei prezzi che caratterizza 
i periodi di maggiore attività commerciale e industriale e che si 
fece specialmente sentire per i carboni nel 1906 e 1907, mentre non 
viene compensato con un aumento relativo delle tariffe ; aumento 
che in molti paesi, e particolarmente in Francia, viene giudicato 
inattuabile. 

Queste brevi considerazioni spiegano come in Inghilterra l’au- 
mento delle spese d'esercizio abbia assorbito quasi integralmente 
l'aumento delle entrate, che in Francia furono superate di 34 mi- 
lioni e in Germania di 97 milioni. In queste due ultime nazioni 
l'aumento che si dovette dare alle nuove installazioni ed al ma- 
teriale gravarono sensibilmente sull'interesse del capitale d’im- 
pianto di modo che il tasso rimunerativo fornito a questo per 
mezzo del capitale si trovò considerevolmente diminuito. 

Questa diminuzione fu notevole sopratutto in Germania dove, 
con tutto che le spese d'esercizio degli anni precedenti siano state 
relativamente forti, lo sviluppo industriale rapido rese la situa- 
zione particolarmente difficile. Fu necessario un aumento enorme 
di lavori complementari e acquisti di materiale. Nello stesso tempo 
il coefficiente d'esercizio (rapporto delle spese alle entrate) am- 
montare da 65 a 69 °/, mentre in Francia passava dal 53 al 56 9/,. 
Parecchie volte abbiamo fatto osservare che l’unica spiegazione 
che si possa dare, della differenza enorme e costante dei coeffi- 
cienti di esercizio in queste due nazioni, venga dalla difficoltà che 
incontra lo Stato ad amministrare un'azienda con la stessa eco- 
nomia che le Compagnie. 

Tutte le condizioni che dovrebbero rendere le spese d’eserci- 
zio meno costose che in Francia, sono infatti riunite in Germania: 
profilo migliore delle linee, costo minore del carbone e dell’ac- 
ciaio, traffico più intenso permettendo una migliore utilizzazione 
di treni, obblighi e responsabilità meno rigorose imposte alle fer - 
rovie. Se con tutto ciò le ferrovie dello Stato tedesco spendono 
più assai delle nostre Compagnie la colpa se ne deve ricercare nel- 
l'incapacità ove sono le Amministrazioni pubbliche, anche le me- 
glio disciplinate, di ridurre le spese d'impianto. 

Importa del resto ricordare che le tariffe tedesche, sono un poco 
più elevate delle nostre, specialmente per le merci. La tassa media 
per tonnellata - kilometro, fu nel 1907 di 4,36 cent. in Germania 
e di 4,37 cent. in Francia. Conviene osservare. che per ottenere 
questo risultato, pressochè identico in Germania dove il traffico delle 
merci pesanti le quali pagano sempre la tariffa minima, è più forte 
assai che in Francia, è necessario che in quelle tariffe siano sen - 
sibilmente più elevate Il carbon fossile da solo dovrebbe fare ab- 
bassare la tassa media in Germania se i prezzi fossero gli stessi, 
poichè nel 1907 essa ne produsse 206 milioni di tonn. mentre la 
Francia ne produsse solo 37 milioni. Le statistiche mancano però 
di dati sicuri per verificare questa asserzione per l'insieme della 
Germania. Mai conti d'amministrazione delle Ferrovie dello Stato 
prussiano, non permette di dimostrarlo per questa sola rete, la quale 
da sola, realizza tre quarti delle entrate merci della ferrovie tedesche 
e sulla quale la tassa media è un poco meno forte che sulle altre. 
Se noi prendiamo l’ insieme delle merci tassate alla tonnellata per 
la piccola velocità nei duc paesi (trasporti in servizio compresi) 
troviamo i seguenti risultati: 


TRAFFICO Tonnellata Entrate Tassa 

Chilometrica (milioni) media cent. 
Francia. \ Carbon fossile. . . 4.919 152 3,08 
interesse © Altre merci. . . . 14.967 717 4,80) 
generale Î Totale. . ... . 19.886 $69 4,37 
Stato Carbon fossile . . . 13.723 440 30] 
i 20 S20 . . 4,86 
bussa Altre merci. . . - i. 1.012 4,56 
\ Totale. . . . . . 34.545 1.452 4,23 


Il carbon fossile, paga in media 4 °/ di più in Germania che 
in Francia, mentre d’una parte le merci ingombranti (barbabie- 
tole, minerali, ecc.) vi entrano per una proporzione certamente 
più forte che da noi, e d’altra parte la tassa comprende molto 
più di rado le spese di manutenzione, perchè in Germania queste 
vengono pagate in quasi tutto il traffico di dettaglio, non alla fer- 
rovia, ma agli spedizionieri che riuniscono parecchie piccole spe- 
dizioni per farne dei vagoni intieri. Non si può quindi contestare 
che i prezzi medi risultino da tariffe superiori alle nostre. Ma sic- 
come il carbon fossile rappresenta sullo stato prussiano i due quinti 
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del traffico totale e in Francia solamente il quarto, la media ge- 
nerale è più bassa in Prussia di 3 °/, che in Francia. 

Invece la tariffa per i viaggiatori è realmente più bassa in 
Germania dove la media è di 3,03 per km. mentre in Francia è 
di 3,62. E' vero che in Germania non è concessa nessuna fran- 
chigia di bagaglio, come in Francia, pur tuttavia la differenza 
delle tariffe è certamente superiore alla differenza che può pro- 
durre questa diversità di condizioni. 
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viaggi di breve durata. Dando loro una validità di 45 giorni, ne 
venne per conseguenza che questi biglietti furono soli in uso, e 
che dettero pure luogo a numerose frodi, commesse dai viaggia- 
tori che riuscivano ad uscire dalla stazione senzà averli conse- 
gnati al controllo. 

Fu necessario sopprimerli e si prese per base del biglietto sem- 
plice la metà del prezzo andata e ritorno in Prussia. Per com- 
pensare la diminuzione che doveva risultare da tale misura le 


FRANCIA INGHILTERRA GERMANIA Aumento 1905 al 1906 | Aumento 1906 al 1907 
1906 | 1908 | 1807 | 1805 | 1906 | 1007 | 1006 | 1006 | sor | "ee [Reni] er | Pane e 
Lunghezza della Rete km. |39 450| 39.600] 39.800) 36.600) 36.900) 37.150] 54.400] 55.150] 55.900] 150 | 300 | 750 | 300 | 250 | 750 
Risultati d'esercizio Milioni|Milioni[Milioni[Milioni[Milioni|Milioni|Milioni[Milioni|Milioni| °/, Or A *, Si di 
Viaggiatori. . . . ... | 521| 540] 554 | 1017 | 1041 | 1063 | 825 | 886] 898 | 3,6 | 2,4 759 | 2,5 | 2,1 1,3 
23 \ Merci G. V.. 185 | 194 | 199] 213] 219] 224 | 122] 133] 138] 50 | 30; 90 | 25 | 23 | 4,5 
S Merci P. V.. 843 | 884 | 915 | 1424 | 1545 | 1474 | 1891 | 2034 | 2141 | 4,9 3,7 75 | 35 | 4,8 | 5,3 
#4 | Diversi BE RI ALI Ri n E Bh 
Totale 1577 | 1649 | 1702 | 2866 | 2960 | 3068 | 3042 | 3282 | 3428 | 4,6 3,3 | 8.0 | 3,2 | 3,6 | 4,5 
Spose d'esercizio EA Be a IA Pc e STA A A I E LI 
prodotto netto 754 | 778 | 746 | 1097 | 1122 | 1934 | 1102 | 1143 | 1046 | 3,6 | 2,3 | 3,8 | 407 0,1 8,5 
Capitale d’impianto. 17.561] 17.668] 17.862| 27.480] 27.560) 27.730) 18.190] 18.801(19.544| 107 | 80 611 | 194| 170| 743 
Interesse °/, . 4,30 | 4,40 | 4,18 | 4 4,07 | 4,09 | 6,05 | 608] 5,35 | 0,10 | 0,07 | 0,03 | 0,22 | 0,02 | 0,73 
Prodotto chilometrico (in lire). 40.000] 41.700] 42.750] 78.300] 80.000] 82.600] 55.900| 59.600| 61.360) 1700 | 1700 | 3700 | 1050 | 2600 | 1700 
Coefficiente d'esercizio °/, . 52 53 DO 62 62 63 64 65 69 | 0,7 —_ 1,4 34 | 0,9 4,3 


La tassa media in Germania venne abbassata da 3,20 cent. per 
il 1906, a 3,03 cent. per il 1907. La differenza devesi alla preferenza 
di viaggiare in classi inferiori, ciò che deve essere segnalato. Per 
apprezzare i risultati portati nei conti, non si deve scordare che 
questi portano in generale sul periodo compreso dal 1° aprile del- 
l'anno indicato al 31 marzo della seguente; pur tuttavia in certe 
reti (specialmente le reti dello Stato bavarese e badese) l'anno in 
conto parte dal 1° gennaio al 31 dicembre. 

Fino al 1906, la tariffa dei viaggiatori comprendeva 4 classi 
nella Germania del Nord con dei prezzi di 10, 7,5 5 e 2,5 cent. 
al chilometro. Per le tre prime classi erano distribuiti dei biglietti 
di andata e ritorno col 25 °/, di riduzione. La Baviera, il Gran 
Ducato di Baden avevano solo 3 classi, la 3* classe però con una 
tariffa leggermente minore di quella della Germania del Nord. À 
questi prezzi non s'aggiungeva nessuna tassa. 

Il 1° agosto 1906, l'Impero Germanico stabilì una tassa di bollo 
sui biglietti che variava dall’ 8 al 16 °/, sul prezzo del biglietto 
per la 1* classe, dal 4 all'8 °/, per la 2* classe, dal 2 al4°, per 
la 3* classe I biglietti non più cari di 2,5 cent. al chilometro, 
cioè la 4* classe prussiana ne era esente. Questa tassa, sollevò un 
malcontento universale e siccome il miglior modo di non pagarla 
o di ridurla era di acquistare biglietti d'una classe inferiore, ne 
risultò un abbassamento considerevole nelle entrate, tanto che 
invece di 37 milioni che si erano sperati, se ne ottennero a mala 
pena 20; quindi questa tassa venne a costare agli Stati che eser- 
citano le ferrovie con la diminuzione delle entrate ciò che gua- 
dagnava l'impero, rimarchevole esempio, dei risultati che portano 
le tasse. 

Nello stesso tempo s’aprirono delle trattative fra i diversi Stati 
per unificare le tariffe di viaggiatori. La Baviera non si era mai 
rassegnata all’uso della 4 classe, nella quale in Prussia i viag- 
giatori devono quasi sempre stare in piedi o seduti sui bagagli che 
hanno con loro; le vetture non sono difatti divise in scompartimenti 
e sono semplici furgoni muniti di banchi sulle sole pareti. Lo 
Stato bavarese però si decise finalmente all'istituzione d'una classe 
del prezzo di 2,5 cent. al chilometro ingannando così la tassa e 
che venne chiamata 3* B invece di 4*. D'altra parte si aveva avuto 
la pessima idea di snaturare i biglietti d'andata e ritorno, i quali 
non hanno ragione d'essere che fin tanto che sono riservati ai 


ferrovie tedesche sopprimerono la maggior parte delle tariffe a 
prezzi ridotti, in uso per certe categorie di viaggi come pure la 
franchigia dei bagagli, mentre si creava una sopratassa sui treni 
diretti. 

La riforma applicata il 1° maggio 1907 non ha sensibilmente 
modificata la situazione dei paesi ove esisteva la 4% classe. Ma 
invece essa ha portato delle perdite non indifferenti in quelli dove 
il prezzo così ridotto di 2,5 cent. veniva applicato per la prima 
volta, sulla rete dello Stato Bavarese, in ispecie ha portato una 
perdita di 5 milioni sulle entrate viaggiatori. Non sembra del resto 
che abbia dato un impulso maggiore al traffico, poichè l'aumento 
nel 1907 fu per la Germania intiera di due milioni di viaggiatori 
"chilometrici, come nel 1906 e nel 1905. | 

Quindi le classi superiori, così poco frequentate in Germania 
diventano di giorno in giorno più deserte. Perciò lo Stato prus- 
siano ha deciso di sopprimere i vagoni di 1* classe nella più 
gran parte dei treni, dei quali completavano la composizione senza 
profitto alcuno. 

L'aumento delle spese di ferrovie nel 1907 aveva già portato 
un grande squilibrio nei bilanci degli Stati tedeschi. 

Ma la situazione ha peggiorato molto nel 1908. La crisi indu- 
striale ha rallentato pure il traffico dei viaggiatori mentre por- 
tava un abbassamento notevole in quello delle merci. Secondo 
dati provvisori le entrate avrebbero subito una perdita di 55 mi- 
lioni. D'altra parte le spese aumentano sempre. 

La necessità di aumentere le paghe del personale è riconosciuta. 
all'unanimità. In parecchi Stati, e specialmente in Prussia, si cerca 
per mezzo di quali nuove imposte si potranno sostituire le ri- 
sorse fornite sino adesso dalle ferrovie e si stanno preparando dei 
prestiti colossali per sollevare il bilancio. 

In tutte le nazioni, le ferrovie si trovano alle prese con le stesse 
difficoltà. Se parte dei recenti aumenti di spese sono momentanee, 
ve ne sono altre che saranno permanenti, come per esempio lo 
aumento di paga e la diminuzione delle ore di lavoro degli agenti. 

In Inghilterra le Compagnie cercano d'’alleviare le loro spese 
sopprimendo mediante accordo, le spese inutili che producono la 
concorrenza quando due ferrovie percorrono la stessa regione fa- 
cendo partire simultaneamente da stazioni vicine dei treni che 
fanno doppio servizio. 
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In Svizzera dove lo Stato ha riscattato tutte le reti parecchi 
anni fa e sta per riscattare l’ultima, il Gottardo; nell’Austria, ove 
lo Stato riscatta tutte le linee concesse, sia per migliorare quelle 
che esercitava già, sia per abbattere ogni concorrenza, sia per 
essere più padrone dei suoi movimenti nella sua lotta economica 
probabile con l'Ungheria, i Governi pensano di rialzare le tariffe 
e lo Stato austriaco lo ha già in parte realizzato collo stabilire 
nuovi diritti di stazione. 

In ogni caso, pare accertato in ogni paese che è passato il 
tempo dove si poteva imporre i più gravosi obblighi alle ferrovie, 
richiedere da loro dei sacrifizi, creando delle concorrenze, e che 
l'ora è venuta di preoccuparsi della loro situazione finanziaria, 
se non si vuol lasciare indebolire un fattore così importante della 
ricchezza privata e delle risorse governative. 


Le, 


————m 


COSTRUZIONI RECENTI DI LOCOMOTIVE MALLET. 
(Vedere la Tav. IV). 


Avemmo occasione nello scorso anno di accennare sommariamente 
all'origine della locomotiva articolata Mallet ed ai più notevoli esem- 
plari costruiti nel 1908, facendo menzione di quelli allora in costruzione 
e allo studio (1). Nel 1909 parecchie furono le locomotive costruite in 
questo sistema: stimiamo quindi opportuno ritornare sull’ argomento, 
occupandoci però solo di quegli esemplari i quali per dimensioni, par- 
ticolarità costruttive e potenza presentano un reale interesse. 

®** 

Prime nell'ordine oronologico sono le due locomotive 1-4-4-1 co- 
struite nell’aprile u. s. dalla Ditta « Baldwin Locomotive Works » per 
la è Southern Pacific Ry. » (fig. 1 e 2, Tav. IV) le quali, se per il fatto 
avere di due assi portanti estremi superano in peso le consorelle costruite 


curvati secondo un arco di circolo. Ogni singolo fascio riceve diretta- 
mente il vapore da un cilindro A. P.; i tubi di scarico si riuniscono 
in uno solo chefa capo alla condotta articolata d’introduzione nei cilindri 
a B. P. (fig. 9). Questi hanno un diametro di m. 1.016, il diametro 
cioè che si dava al corpo cilindrico delle locomotive di più di mezzo 
secolo fa. 
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Fig. 8. — Surriscaidatore Vauciain - Sezioni. 

I distributori, cilindrici, sono comandati dalla distribuzione esterna 
Walschaert mossa da un servo-motore ad aria compressa, il cui uso 
va generalizzandosi negli Stati Uniti date le grandi dimensioni delle 
varie parti del meccanismo. 

La caldaia è fissata al telaio anteriore mediante due sostegni a slitta 
di cui quello anteriore è munito di molle di richiamo montate su 
un’asta orizzontale fissa al telaio. Il pernio d'’articolazione del carrello 
anteriore è lungo 575 mm. ed ha un diametro di 175 mm. 

Nella corsa di prova eseguita nel giugno u. 8. la locomotiva n° 4001 
rimorchiò un carico di 930 tonn. alla velocità oraria media di 18,7 km 
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Fig. 7. — Caidala della locomotiva compound Mailet 1-4-4-i delia « Southern Pacific Ry.»- Sezione longitudinale.. 


due aani prima dall’ « American Locomotive Co. » per la «Erie R. R. » (2), 
sono invece inferiori ad esse nei riguardi dell'aderenza e quindi della 
potenza, dato che questa sia proporzionale all’aderenza. 

Le nuove locomotive sono adibite al rimorchio dei treni di un ca- 


rico superiore alle 1100 tonn. nel tronco Roseville-Truckee, con pen- 


denza del 22 °/00; nella divisione del Sacramento. 

L’aver adottato cinque assi per carrello motore portò di conse- 
guenza alla costruzione di una caldaia di circa 15 m. di lunghezza, 
che avrebbe richiesto un fascio tubolare di eccessiva lunghezza. 

Alla caldaia fu allora data una disposizione originale. 

Il fascio tubolare, lungo m. 6,40 (fig. 7) fa capo in una camera di 
combustione seguita da un secondo fascio tubolare che costituisce un 
riscaldatore dell’acqua di alimentazione: iî prodotti della combustione 
quindi affluiscono nella camera a fumo ove trovasi un surriscaldatore 
Vauclain. Il forno è del tipo ordinario, il combustibile impiegato è 
l'olio minerale bruciato con iniettori « Santa Fè » di cui avemmo pure 
occasione di occuparci (3); tale impiego riduce notevolmente la con- 


dotta di questa enorme unità. 
‘ Il riscaldatore dell’acqua di alimentazione, costituito dal secondo 


fascio tubolare identico a quello principale, è costantemente pieno d’ac- 
qua: quando gli iniettori spingono l’acqua nel riscaldatore, una quan- 
tità corrispondente ne passa in caldaia. 

Il surriscaldatore Vauclain in camera a fumo (fig. 8) è costituito 
da due fasci simmetricamente disposti rispetto all’asse della caldaia e 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 2, p. 2. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 22, p. 367. 
(8) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 6, p. 85. 


su pendenza continuata di 75 km. al 22 °/. Sviluppando una potenza 
media di 2.040 HP ed uno sforzo al gancio di 29.450 kg. Il consumo 
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Fig.9 e 10. — Tubo d’introduzione nei cilindri B. P. - Pianta ed elevazione. 


orario del combustibile fu di 1.782 litri del peso di 1.495 kg., vale a 


hi 
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dire un consumo di kg. 0,73 per HP-ora. Le temperature medie regi- 
strate furono le seguenti: 


Serbatoio intermedio 165° 
Camera di combustione ; 243° 
Acqua d’alimentazione al riscaldatore 150° 


L'esempio della « Southern Pacific » fu in breve seguito dalla « At- 
chison, Topeka & Santa Fe» che sul finire dello scorso anno, ebbe dalle 
officine Baldwin due locomotive articolate Mallet, dello stesso tipo delle 


Fig. 11. — Tubo di scarico dei cilindri B. P. - Sezione. 


precedenti, dalle quali differiscono per particolari costruttivi a cui ac- 
cenneremo. Sono anch'esse del tipo 1-4-4-1. Il forno è del tipo Ja- 
cobs-Shupert, le pareti del quale sono costituite da lamiere in acciaio 
formate di tredici striscie di lamiera foggiate come è indicato nella 
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Fig. 12. — Forno” Jacobs-Shupert. - Vista. 


fig. 13, allo scopodi dare al forno una certa elasticità longitudinale pur 
non nuocendo alla rigidità del fascio tubolare. Il collegamento tra il 
forno ed il portafocolaio è fatto mediante lamiere di rinforzo in sosti- 
tuzione delle viti passaticcie, normalmente disposte all’asso della cal- 
daia ed inchiodate alle estremità delle striscie di lamiera. Alle lamiere 
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Fig. 18. — Forno Jacobs-Shupert. - Sezione trasversale. 


verticali sono praticate numerose aperture allo scopo di permettere la 
circolazione dell’acqua e l'estrazione delle incrostazioni. La disposizione 


della caldaia è la stessa di quella delle locomotive della « Southern 
Pacific » colla differenza che il surriscaldatore è posto nella camera 


-_— 


i o) © D 
So | gl | gh 
® © |80% [€60 
Z È ZE |z38 
L sopite SA 
os o'osolocen 
6 S| ASTE |A5d8 
SUE o ai Fidia 
3 # |3ef [gas 
HO E HTà NTà 
\°, o = A°, 
|a | 8 | 38 


—————€ 6 6 


Caldaia 


Superficie della griglia. . ..... m 6,3 6,3 4,7 


altezza. . ...... mm 1875) 1.800] 1.820 
Forno lunghezza. . ....  » 3.150 | 2.225 | 2.975 
larghezza . . .....  » 1.950 | 1.950| 1.575 
tipo . lisci | lisci | lisci 
materiale . acciaio| ferro | ferro 
Tubi o A 
bollitori nDUMEro . . +0... 0. n 401 387 294 
diametro mm. 50 50 50 
lunghezza fra le piastre. . » 6.300 | 6.300 | 5,700 
f ih de e a e. da 21,2 , 
Rubati orno m 0,8 | 21,2 | 18,1 
di riscal- < tubi. . ..... 0.» 444,6| 429,1) 294,7 
damento 
totale . , .°.° °°...» 465,4 | 450,3] 312,8 
Superficie del surriscaldatore . . . . » 110 | 49,0] 29 
Corpo o diametro . mm. | 2.100] 2.100| 1.800 
cilindrico pressione di lavoro . kg/om® | 14,3 | 15,7 | 14,8 
numero dei tubi . . . . n° 401 417 | 314 
\ diametro dei tubi . mm, 50 50 50 
saltore lunghezza . ..... » 1.500| 1.960] 2.100 
\ superficie riscaldata . . . mì 110 | 108 SI 
Meccanismo 
diametro dei cilindri AP. mm. | 660 | 660 | 600 
Apparec= 
chio id. id. BP. » .016| 950 | 950 
motore . 
corsa dogli stantuffi . . . » 762 | 850 | 700 
Diametro \ motrici O <& i E e » 1.450 5| 1.525 
delle ruote | portanti . . ..... » 775 | 850] — 
Sforzo di trazione al gancio - kg. |43.000|] — = 
Tipo dei distributori cilindr.\cilindr | cilindr 
Sistema di distribuzione . . ... . Val- | Val- | Val- 


schaert|schaert|schaert 
Dati generali 


4.500 | 4.900| 1900 
4.500 | 4.900 | 3.800 
17.100] 17.900) 15.550 


j base rigida telaio anteriore. mm. 
: 
id. id. posteriore » 


scartamento fra gli assi estremi » 


peso totalo . tonn. | 193 | 209,4] 169,4 
Lo - peso aderente . . ... » 179 | 186.7] 120,6 
comotiva 
peso per asse motore. . . » 22,5 | 23,0 | 24 
peso sul bissel anteriore . » 6,5 | 108] 26,1 
peso sul bissel posteriore . » 7,5 | 11,8 22,6 
peso locomotiva e tender 
numero delle ruote 
diametro delle ruote . 
Tender 


capacità di acqua. 


capacità di olio minerale 


L'Ince@nERIA FERROVIARIA, Vol. VII, n. 2. Tav. IV. 
(Vedere l’articolo a pag. 21). 


Costruzioni recenti di locomotive articolate Mallet. 
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Fig. 2. — Locomotiva 1-4-1-1 n° 4000 delia « Southern Pacific Ry.» - E/evazione. 


Fig. 8. — Locomotiva 1-4-4-1 n° 1700 della « Atohisen, Topeka & Santa Fe Ry.» - Vista. 
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Fig. 5. — Locomotiva 2-2-3-1 n° 1801 delia < Atohison Topeka & Santa Fe Ry.» - Vista. 
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di combustione e che è del tipo Jacobs. Come rilevasi dalla fig. 14, 
tale surriscaldatore ha analogia con quelli contenuti nell’estremità an- 
teriore del corpo cilindrico già descritti nell’ Ingegneria Ferroviaria (1). 
Nel surriscaldatore Jacobs il vapore dalla caldaia è immesso in un 
primo scompartimento ove è costretto a fare un percorso più tortuoso 
da pareti deviatrici; e dopo il suo surriscaldamento viene introdotto 
nei distributori dei cilindri ad A. P. dai quali si scarica nel secondo 
scompartimento del surriscaldatore subendo un successivo surriscal- 
damento prima di passare nei cilindri a B. P, 

Anche in questa locomotiva si brucia combustibile liqnido. Note- 
vole è il tender a due carrelli a tre assi ognuno. 


w * * 


È noto come per effettuare la trazione dei treni celeri pesanti si 
vada generalizzando l’impiego di locomotive a tre assi accoppiati, spe- 
cialmente del tipo Pacific (2). 

Ma in quelle locomotive, con ruote di grande diametro, la base ri- 
gida ha raggiunto ormai un J}Jimite che difficilm nte può superarsi an- 
che con le disposizioni Goelsdorf degli assi a spostamento laterale (3). 
La locomotiva articolata Mallet risultò quindi per i costruttori ameri- 
cani quella più adatta per la trazione dei moderni treni viaggiatori, 
pesanti, a grande velocità. 

(Qui è d'uopo però far notare come la soluzione di questo problema 
non spetti ai tecnici americani perché fin dal 1890 la Casa Maffei aveva 
progettato per le ferrovie del Gottardo una locomotiva-tender artico- 
lata Mallet del tipo 1-2-2-1 per il rimorchio dei treni viaggiatori su 
quelle linee e perchè già da cinque o sei anni nella ferrovia transibe- 
riana i treni viaggiatori vengono effettuati con locomotive Mallet a quat- 
tro assi motori e wno portante anteriore, del peso di 68 tonn. di cui 56 
per l'aderenza. 
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Fig. 14. — Surriscaldatore Jacobs - Sezioni. 


I tecnici americani da parte loro han ritenuto ora opportuna e conve- 
niente tale soluzione ed infatti la Casa Baldwin ha costruito duc 
locomotive Mallet per il rimorchio dei treni viaggiatori mentre «1’A- 
merican Locomotive Co.» ne ha posto allo studio un tipo analogo. 

Le due locomotive costruite dalle officine raldwin sulla fine del 1908 
per la trazione dei treni viaggiatori sulle linee della « Atchison Topeka- 
Santa Fe » sonodel tipo 2-2-3-1. Nei particolari costruttivi non differi- 
scono dalle locomotive 1-4 4-1 della stessa Amministrazione già descritte; 
la caldaia ha la stessa disposizione originale con forno Jacobs Shu- 
pert, surriscaldatore Jacobs, riscaldatore dell’acqua d’alimentazione: il 
combustibile impiegato è l'olio minerale. 

Anche il tender di queste locomotive è a due carrelli a tre assi 
ognuno, 

Nella tabella a pag. 22 riportiamo le caratteristiche delle locomotive 
descritte ed illustrate. Tutte queste locomotive, articolate e compo- 
und a quattro cilindri sistema Mallet, a vapore surriscaldato, segnano 
un punto saliente nella evoluzione della locomotiva nei riguardi delle 
dimensioni, potenza ed utilizzazione. 

Che la locomotiva Mallet, conclude Mr. K. Trask in un suo studio sullo 
sviluppo delle locomotive americane (4) costituirà la locomotiva del 
futuro per la trazione dei treni merci è oramai cosa quasi certa: per 
quanto riguarda l’impiego per la trazione dei treni viaggiatori, essa è 
suscettiblie di ulteriori e notevoli migliorie. 


GiuLio PASQUALI. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 7, pag. 106. 

(2) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 8, p. 123, n° 24, p. 403; 1909, n° 23, 
p. 396. ; 
(3) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 2 p. 25. 

(4) Vedere The Engineering Magazine, vol. 38, n° 3, pag. 342. « Latter-day de- 
volpments of the american locomotive ». H. KeyTH Trask. 
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RIVISTA 
TECNICA 


OFFICINE E MECCANISMI 


Macchina per la prova delle molle dei veicoli ferroviari. 


Nelle officine di recente impiantate dall'Amministrazione delle Fer- 
rovie sassoni di Stato in Engelsdorf trovasi una macchina per la prova 
delle molle dei veicoli ferroviari, di cui togliamo i seguenti brevi cenni 
e l'illustrazione dall Organ fiir fortschrifte des Eisenbahniresens 
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Fig. 15 — Macchina per ia proya delle molle del veicoli ferroviari. 


Questa macchina consta (fig. 15) di un basamento A che sostieno 
un cilindro ad aria £ ed inoltre porta il piano G su cui scorrono i 
due carrelli /?2. Le molle da provare vengono fissate mediante i fori 
estremi a due carrelli /, che possono allontanarsi e avvicinarsi libe- 
ramente e sottoposte nel mezzo alla pressione dell’aria compressa nel 
cilindro B sopra lo stantuffo C, pressione che viene regolata in maniera 
che la foglia-madre della molla sia completamente raddrizzata ad ope- 
razione compiuta. 


24 


Lo sforzo necessario a tale scopo viene misurato da un peso Q 
mobile lungo l’asta di una bascula da 15 tonn. e trasmesso all’asta 
stessa mediante due leve E ed F che dànno un rapporto di demolti- 
plicazione totale di 1:80 (1 : 10 per Fed 1:8 per F). 

L'inflessione, in ogni istante, della molla viene letta sulla scala .S 
sulla quale si muove un’indice solidale al pezzo /. Il cilindro ad aria B 
ha praticati nella parte inferiore una serie di orifici di scarico L che 
vengono scoperti dallo stantuffo in maniera da rendere impossibile ogni 
esagerata inflessione della molla. Inoltre questi fori servono per lo sca- 
rico dell'aria contenuta nella camera inferiore del cilindro B durante 
la corsa discendente dello stantuffo, il quale, ricoprendo dette luci dal- 
l’alto in basso prima di giungere alla fine della corsa suddetta, impri- 
giona una certa quantità d’aria che funziona da vero e proprio repul- 
sore in caso di brusca discesa dello stantuffo in seguito alla rottura 
della molla in prova 

Lo stantuffo e la relativa asta vengono sollevati dal contrappeso K; 
ed il peso della molla è equilibrato da un piccolo peso g. Un manu- 
brio 77 al quale il movimento è trasmesso mediante l'asta M comanda 
il distributore dell'aria sotto pressione. 


Chiodatrice elettrica. 


La superiorità delle chiodatrici elettriche è ormai indiscutibile, o 
tutti i tecnici sanno che l’impiego delle chiodatrici pneumatiche o idrau- 
liche non è sempre possibile nelle ofticine. Togliamo dall'E/ertro la 
descrizione di un recente tipo di chiodatrice elettrica costruito dalla 
« Electricitè et Electromécanique » di Bruxelles. 

Come gli ordinari apparecchi pneumatici. la chiodatrice elettrica 
(fig. 16) comporta un meccanismo a leva in acciaio temperato mosso da 
un eccentrico il quale a sua volta riceve il movimento da un motore 
elettrico mediante una vite senza fine che agisce su una ruota elicoi- 
dale. Il movimento della leva e dell'apparecchio di chiodatura può es- 
sere interrotto o iniziato mediante una spina: quando si oltrepassa la 
pressione massima, l’utensilo lavora a vuoto. L'operazione di chioda- 
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tura propriamente detta viene eseguita a spese dell'energia immagaz, 
zinata nel volano, ed in ciò risiede il principale vantaggio del sistema 


Fig. 16. — Chiodatrice elettrica. - Vista. 


perchè in tal modo vengono a scomparire le notevoli variazioni di in- 
tensità sopportate dal motore e dai pezzi. 

Il rendimento di quest’apparecchio può raggiungere 200 chiodature 
all’ora ; la potenza richiesta per fori di 26 mm. è di 34 HP; il con- 
sumo di energia nella perforatura è di circa 10 ampère. 


IMPIANTI FISSI. 


Argani elettrici Westinghouse. 


Ci occupammo già nella nostra Rivista (1907, n° 17, p. 288) della 
questione dei cabestani. Stimiamo opportuno descrivere ora un nuovo 
tipo di argano costruito dalla Società Westinghouse. 


2 mangione ;- - 
“o 


Detto argano (fig.17 e 18) consta di una cassa, di un tamburo (poupé e) 
e relativo motore ed apparecchio di messa in marcia. La cassa è per- 
fettamente ermetica con fondo alquanto inclinato per lo scolo del lu- 
brificante : le sue dimensioni sono 950 X 950 XX 1.800 mm. L’ingranag- 
gio che muove il tamburo è di acciaio : l'albero è di acciaio forgiato. 
Il motore (fig. 19) è del tipo ad asse verticale e può funzionare a cor- 
rente continua o alternata trifasica : il voltaggio varia da 110, 220, 


Fig. 17. — Argano Westinghouse. - Sezioni e pianta. 
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440 a 550 volt. L'apparecchio di messa in marcia consta di un inter- 
ruttore fissato alla parete fissa della cassa e comandato a distanza con 


Fig. 18. — Argano Westinghouse. - Vista. 


movimento a pedale di rinvio. Ecco le generalità del nuovo tipo di ar- 
gano. 


Peso dell'apparecchio completo. . kg. 2100 
Peso del motore . . . è deo do: e DI 825 
Peso della cassa. . . . .. .... » 1000 
Sforzo di trazione normale a 0,55 m. al 1” » 500 
Sforzo massimo momentaneo. . . . . . » 1800 
Velocità a vuoto (al secondo) . m. 1,35 


Questo tipo di argano può adottarsi, oltre che nello stazioni e le 


Fig. 19. — Argano Westinghouse - Vista del motore. 


officine, porti etc., anche nei grandi piazzali muniti di pulegge di 
rinvio che permettono manovre in tutti i sensi ed a grandi distanze. 


NAVIGAZIONE 


I transatlantici italiani « Duca d’Aosta » ed « Oceania ». 


Sulla fine dello scorso anno entrarono in servizio due nuovi piro- 
scafi della marina mercantile italiana, di cui diamo appresso breve 
ragguaglio. 

Il primo è il transatlantico « Nuca d’ Aosta » della Navigazione Gene- 
rale Italiana varato nel cantiere navale di Palermo nel settembre u. 8. 
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(fig. 20). Esso è destinato al servizio die migrazione che iniziò il 9 no- 
vembre u. s. effettuando la linea Genova-Napoli-Palermo-New York. 


Il « Duca d' Aosta » ha una stazza lorda di 7764 aa tonn. ed una 


Ri 
stazza netta di 4179 06 tunn.; 


viso in compartimenti stagni, secondo le prescrizioni del Registro Ita- 
liano. E capaco di trasportare 78 viaggiatori di classe e 1607 emigranti. 


esso è munito di doppio fondo ed è di- 
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Fis. 20. — Transallantico « Duoa d'Aosta > - Vista. 


L'apparato motore comprende due motrici a quadruplice espansione e 
quattro gencratori di vapore. Nelle corse di prova sviluppò una velocità 
di 18,65 nodi ed una potenza di 9.046 HP. 

L'altro piroscafo appartiene alla Società di Navigazione « La Veloce » 
ed è denominato « Oceania » (fig. 21). 

È entrato in servizio il 1° dicembre u. s. effettuando pur esso la 
linea Genova-New York. 

Stazza 8999 I tonn. lorde e 5015 105 
shelter deck a sei ponti; lo scafo è diviso in paratie stagne, ha tre car- 
bonili trasversali e quattro laterali alle caldaie, capaci di contenere più 
di 3000 tonn. di carbone. 


tonn. nette. È del tipo a 


"Fig. 21. — Transatiantico « Oceania » Vista. 


Possiede due motrici a vapore a duplice espansione della potenza 
di 700 HP. indicati e sei caldaie bifronti cilindriche tubolari a ritorno 
di fiamma. Nella corsa di prova durata tredici ore con metà carico svi- 
luppò una media di 16,22 nodi. 

Ambedue questi piroscafi sono dotati dell'impianto radiotelegrafico 
Marconi, capace di trasmettere e ricevere cablogrammi a circa 300 km. 


o. 


COSTRUZIONI 


Nuovo ponte metallico sull’East River in New York. 


Nel marzo 1909 venne aperto al traffico un nuovo ponte metallico 
sull’ East River: di questa grande opera che s'aggiunge alle molte 
altre esistenti nella città di New York diamo in appresso sommarie 
notizie, desumendolo da uno studio complesso pubblicato nell’ Erg: 
neering. 

Il nuovo ponte traversa l’East River tra la F:fty-ninth o Sixtieht- 
streets, Manhattam, e Crescent-street, Queen's, a circa tre miglia a 
monte del ponte di Brooklyn. La sua disposizione generale appare chiara 
dalla fig. 22. La lunghezza totale del manufatto è di m. 2.266, la distanza 
fra gli assi dei bilici estremi è di m. 1.117 circa. L’opera muraria com- 
prende quattro grandi pile di sostegno delle travate e due pile minori 
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Fig. 22. — Ponte metallico în Mew York. - ZAlevazione. 


delle travato di accesso: esse furono fondate all’aria compressa, co- | 
struite con agglomerati e rivestite con blocchi di granito; richiesero 
più di 20.001) m? di granito, 20 000 m? circa di ghiaia e 14.000 m? di 
cemento: l'importo fu di L. 8.728.000 circa. 
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Il costo dell'opera completa, che comprende anche la spesa d’ac- 
quisto del terreno occupato, è di circa 100 milioni di lire ; l'intera co- 
struzione richiese 55.000 m? di muratura, 37.000 m? di pietra da taglio 
e cemento e 70.000 tonn. di acciaio. Il progetto fu cominciato nel 1899 
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Fig. 23. — Ponte metallico In Mew York. - Vista della travata centrale. 


Le cinque travate constano di due travi longitudinali rettilinee con 
briglia superiore poligonale, distanti fraloro 18 m., a traliccio multiplo. 
Travi di contraventamento, ugualmente a traliccio, sono fissate alle 
travi maestre negli intervalli consentiti dalla dimensione della sagoma 
di carico. | 

Il peso proprio delle cinque travate, compresi i due portali, è di 
47.625 tonn.; il costo della soprastruttura, montaggio e verniciatura , 
compresa, fu di 60 milioni circa. 

Il ponte è a doppio palco, il superiore comporta la linoa ferroviaria 
a quattro binari ed è portato da travi trasversali fissate mediante men- 
solo ai montanti delle travi principali e sporgenti lateralmente da queste 
di m. 3,90 per portare a sbalzo i marciapiedi; altrettanto dicasi del 
palco inferiore che porta la strada rotabile. 


Fig. 23. — Ponte metallico in Mew York. 


- Vista di un appoggio. 


Gli appoggi a bilico delle travate pesano ognuno 36.210 kg. sono a 
tre segmenti con riempimento di calcestruzzo e furono ancorati alle 
pile mediante bolloni verticali : ognuno ricevo un carico massimo di 
1.177 tonn (fig. 24). 


il primo contratto fu stipulato nel 1901, nel 1903 vennero iniziati i la- 
vori della soprastruttura metallica e nel marzo del 1909, come già an- 
nunziammo, il ponte fu aperto al traffico. 


Tipi normali di manufatti in ferro-cemento 
delle Ferrovie Federali Svizzere. 


Già avemmo occasione di occuparci diffusamente nel nostro Derio- 
dico della costruzione di nuovi ponti ferroviari a travi laminate a lar- 
ghe ali, brevetto Grey (1): pubblichiamo ora il disegno di un tipo che 
viene adottato normalmente per sottovia e cavalcavia dall’ Amministra- 
zione delle Ferrovie Federali Svizzere. I vantaggi presentati da tale 
sistema sono ormai conosciuti e basterà rammentare i più importanti. 
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Fig. 25. — Tipo normale di cavalcavia delle Ferrovie Federali Svizzere. - Sezione. 

Risparmio sull’altezza della costruzione in confronto al cemento 
armato e riduzione al minimo della massa del calcestruzzo che riveste 
le travi, appoggio sicuro sulle larghe ali delle travi per i blocchi di 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909 n° 18, p. 812; n° 20, p. 37. 
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Fix. 26. — Tipo normale di sopravia delle Ferrovie Federali Svizzere. - Sezione trasversale. 


calcestruzzo, distribuzione della pressione sugli appòggi su tutta la 


FERROVIARIA 27 


giore sicurezza approssimarsi l'effettuazione di quel ravvicinamento che 
da lunghi anni esse sono andate vagheggiando e che a soddisfacimento 
della Convenzione 6 giugno 1904 dovrebbe divenire un fatto compiuto 


entro il maggio 1914. = 
He * 


Scuola di aeronautica. — Nel prossimo anno in Torino si 
aprirà la prima scuola diurna di arconautica. Il corso avrà una 
durata che non oltrepasserà i 45 giorni; le lezioni teoriche sa- 
ranno illustrate da numerose proiezioni luminose e completate 
con nozioni pratiche di elementi costruttivi ed esperimenti. 3. 

L'insegnamento verrà impartito dall'ing. Franz Miller, assi- 
stente al R. Politecnico, col concorso di conferenze tenute da altri 
specialisti. 

Il programma della scuola è il seguente : 

PARTE TEORICA: 1. Cenni storici ; 2. Aerostatica. - Costruzione 
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Fig. 27. — Tipo normale di cavalcavia delle Ferrovie Federali Svizzere. - Sezione trasversale. 
rammentare l’altro della possibilità di impiegare agglomeranti anche di , Aerodinamica - Leggi - Resistenze - Aeroplani - Elicotteri - Or- 


qualità scadente, della possibilità di mettere l’opera immediatamente 
o quasi in servizio e della minore necessità di impermeabilità com- 
pleta della cappa. 


ut 


NOTIZIE E VARIETA’ 


Il Convegno Rubini-Millerand per la Ferrovia Cuneo-Ven- 
timiglia — Il giorno 10 corrente si sono incontrati a Fontau in 
territorio francese il nostro Ministro dei Lavori Pubblici on. ing. Rubini 
e il Ministro Millerand della Repubblica francese. I due Ministri hanno 
visitato insieme i lavori in corso per il completamento della linea 
Cuneo-Ventimiglia e le zone che saranno attraversate dai tronchi la 
cui costruzione non è ancora iniziata. 

Il convegno, occasionato da un viaggio del Ministro Millerand nel 
dipartimento delle Alpi marittime, è stato proposto dal nostro Governo 
e volentieri accettato a Parigi costituendo per le due parti piuttosto 
che un avvenimento politico un atto di cortesia. 

Ciò non toglie che, da quanto sarà stato veduto e detto in questi 
giorni fra i due eminenti personaggi, non possa che derivare nuovo 
impulso allo svolgimento dei lavori per il completamento della linea e, 
Se pure era necessaria, maggiore facilitazione per l’appianamento delle 
lievi difficoltà burocratiche piuttosto che politiche. che evidentemente 
non possono mancare coinvolgendo la costruzione di questa linea na- 
merose questioni di diverse indole e di varia natura anche nel solo 
campo economico, finanziario e amministrativo. 

Noi ci riserviamo di ritornare sull’argomento per dare le notizie 
tecniche che ci sarà possibile di raccogliere sull’importante lavoro; 
per intanto siamo lieti di rilevare che tutta la stampa politica ha ac- 
colto con favore la notizia del convegno. segno indubbio della soddi - 
sfazione della Nazione. Ma in modo speciale ne sono state liete le re- 
gioni interessate del Piemonte e di Nizza che vedono con sempre mag- 


totteri - Sistemi misti - Eliche - Propulsori in genere ; 4. Motori 
leggieri per l’acronautica. 

PARTE PRATICA : 1. Lezioni pratiche di elementi costrattivi; - 
2. Esame di diversi tipi di aeroplaui e diversi systemi di costru- 
zione. - 3. Esperimenti di volo. 

H% *% 

Sulla produzione e trasporto dello zolfo in Sicilia. — Da 
una pubblicazione del Consorzio obbligatorio per l'industria zolfifera 
siciliana togliamo le cifre seguenti sulla produzione del mineralo 
nella Sicilia. 

Tale produzione fu nell’esercizio 1908-1909 di 396.115 tonn. con 
una diminuizione di 1i.162 tonn. rispetto all'esercizio precedente. Ri- 
spetto ai mezzi di trasporto, tale quantitativo è così ripartito : 


tonn. ©, del totale 
Trasporto per ferrovia . . . . . 353.063 80,13 
id. con carri e tramvie 42.460 10,72 
id. con barche . . . . 592 0,15 
Totale . 396.115 100,00 


La quantità di zolfo asportato ascende a 348.745 tonn. con una di- 
minuzione di 35.566 tonn. rispetto all’ esercizio precedente, pari al 
9,25%; 
dv 
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Una nuova pubblicazione stradale edita dal Touring Club italiano. 

La Commissione stradale del Touring non solo studia e pro- 
muove azioni intese a migliorare la viabilità ordinaria, ma met- 
tendo a contributo la competenza e l'attività dei propri Membri 
pubblica tutta una serie di opere stradali che hanno incontrato 
l'incondizionato favore di tutti i nostri tecnici. 

L'ultimo uscito della serie, è il volume « Note tecniche di buon 
governo stradale » che l'ing. Pozzoli, dell’Ufficio Tenico Provin- 
ciale di Milano, ha scritto in forma chiara e precisa. 
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Sono notizie ed ammaestramenti atti a servire di guida e di 
norma nella ricerca dei rimedi capaci di sanare i deterioramenti 
e le alterazioni che le massicciate stradali a macadam incessan- 
temente subiscono per Te azioni meteoriche e pel traftico. 

E lesposizione di provvedimenti e di metodi che danno ai capi 
cantonieri, agli assistenti ed in genere a tutti gli altri tecnici ai 
quali è demandata la quotidiana sorveglianza dei lavori di or- 
dinaria manutenzione stradale, le ragioni di ogni razionale oc- 
correnza manutentiva, intese a far cessare gli erronei e deleteri 
sistemi che i più tuttora applicano col pieno convincimento di 
favorire la viabilità ec, conseguentemente, a rendere possibile lo 
avere strade ottime in tutti i territori di quegli Enti amministra- 
tivi che dispongono di mezzi sufficienti per il raggiungimento di 
una finalità tanto importante nell'economia nazionale. 

CE 


Recucil de procidés pratiques è l’usage du batiment, par J. Fugarion. 

Librairie d'Architecture Ducher Fils : Paris — 1 vol. in 8° di VI — 

604 pagine. 

E' un’opera pratica con la quale l'Autore cerca di colmare una 
vera lacuna nella biblioteca degli Architetti e dei Costruttori, racco- 
gliendo e classificando in una specie di enciclopedia moltissime notizie 
di grande utilità intorno a procedimenti e particolari costruttivi, formole, 
soluzioni confortate dall'esperienza e applicabili in casi innumerevoli. 

Vi sono contenute 100 rubriche diverse e più di 300 capitoli ordi- 
nati alfabeticamente; molti di questi sono dedicati ai materiali impie- 
gati nelle costruzioni ed ai calcoli di resistenza semplificati. 

Ing. CARLO PaRvoPAaSssu, 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


Avaria - Colpa. 

Non può parlarsi di colpa lata a carico dell’Amministrazione 
delle ferrovie dipendentemente dal fatto dell'avaria subita dalia 
merce per causa della pioggia caduta sopra i caricatoi, mentre 
l'Amministrazione avverti il mittente che non poteva fornire va- 
goni nè copertoni, e il mittente volle egualmente consegnare la 


merce. 
Del resto anche la colpa lata non obbliga che ai danni diretti, 
Corte d'Appello di Lucca — Sentenza 2 aprile 1909 — Gua- 


sconi ec. Anmmninistrazione ferrovie. 


Polizia stradale — OUlu:tone per contrarvenzioni — Ammissibilità. 


La norma contenuta nell'art. 100 del Regolamento di polizia 
stradale, relativa all'oblazione, ha carattere procedurale: tale ar- 
ticolo non crea né disciplina l'istituto dell'oblazione, ma lo pre- 
suppone come principio fondamentale di diritto e dice soltanto 
in qual modo debbasi agire per applicarlo quando trattisi delle con- 
travvenzioni al disposto dei titoli II e II del Regolamento me- 
desimo. 

Da ciò consegue che non sarebbe giustificato escludere lobla- 
zione per le contravvenzioni al titolo I dello stesso Regolamento 
& perciò essa è sempre applicabile 

Consiglio di Stato — Sezione II — Parere 4 giugno 1909 

ANO. 


nu. su relazione del Ministero dei Lavori Pubblici. 


14506 


Trasporto di merci. - Speditore indicato nella bolletta = Trasporti 
a tariffe speciali = Dolo 0 colpa grave = Risarcimento dei danni, 


Colui, per conto del quale fu fatta una spedizione di merci per 
ferrovia, cd al cui nome è intestata la relaliva bolletta di spedizione, 
ha veste giuridica per agire in giudizio contro l’Amministraziono fer- 
roviaria per l'esecuzione del contratto di trasporto. 

Anche pei trasporti di tariffe speciali, l’Amministrazione ferrovia- 
ria nei casi di dolo o di colpa grave, è tenuta non soltanto a rifondere 
la spesa del trasporto in caso di ritardo ed al rimborso del prezzo 
della merce in caso di perdita, ma è eziandio responsabile dei danni 
derivati alle parti interessate dal ritardo o dalla perdita della merce. 

Non ogni negligenza degli agenti ferroviarii può costituire colpa 
grave, sol perchè gravi ne siano state le conseguenze; ma occorre pro- 
vare rigorosamente una così supina negligenza che confini col dolo. 

Corte di Cassaziane di Roma. - Udienza 15 ottobre 1909, - Ferro- 
vie «dello Stato c. Ditta Weil - Est. Flores. 


Trasporto di bagagli. - Azione giudiziaria — Esercizio differito — 
Azione proposta avanti la scadenza del termine - [Legge 12 lu- 
glio 1906, art. 10, legge 7 luglio 1907, art. 45]. 


La dilazione all’esercizio dell’azione contro l’ Amministrazione fer- 
roviaria e la precedenza obbligatoria del reclamo amministrativo si ap- 
plicano a qualunque specie di trasporto, compreso quello dei bagagli. 

Se l’azione fu iniziata prima del compimento dei quaranta giorni, 
non è da respingere o dichiarare inammissibile, dovendosi ritenere sa- 
nato il vizio originario dalla sopravvenuta circostanza che il suddetto 
termine sia scaduto senza che la controversia abbia ottenuto componi- 
mento in via amministrativa. 

Corte di Cassazione di Roma - Sentenza 16 marzo 1909 - Morel- 
lini ce. Ferrovie dello Stato - Est. Martino. 


——__ 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Verbale dell’Adunanza del Comitato dei Delegati 
del 21 novembre 1909. 


Il 21 novembre 1909 alle ore 15 nella sede sociale si è riunito il 
Comitato dei Delegati per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO : 


1. - Lettura ed approvazione del verbale della seduta precedente; 

2. - Comunicazioni della Presidenza; 

3. — Approvazione del bilancio preventivo per l’anno 1910; 

4. - IX Congresso da tenersi a Genova nel 1910 - Nomina del Comi- 
tato Urganizzatore,; 

Proposte della Commissione per il Regolamento del concorso da 
indirsi nel 1911 per il 1° Premio - « Ingegnere Pietro Mallegori, 
Socio Fondatore del Collegio »; 

Comunicazione di nomi dei Consiglieri che decadono dalla carica 
per scaduto triennio (art. 29 del Regolamento); 

7. = Nomina di tre Revisori dei Conti (decadono dalla carica gli Ingg: 

Giuseppe Bozza, Pietro Lanino e Rodolfo Vianelli). 

8. - Eventuali. | 
Sono presenti il Presidente, ing. comm. Benedetti, il Vice-Presidente 

ing. Ottone, i Consiglieri ingg. Agnello, Cecchi, Dall’Olio, De Bene- 

detti, Labò, Parvopassu, Peretti, Pugno, Sapegno e Sizia, i Delegati 

ingg. Borella della 18 circoscrizione, Nagel della 2%, Camis della 33, 

Castellani e Simonini della 4*, Feraudi della 53, Goglia della 6*, Bas- 

setti, Dore, Soccorsi e Valenziani «del’8*, Chauffourier e Mazier della 9°. 

Scusano la loro assenza il Vice-Presidente, ing. Rusconi-Clerici, 
il Consigliere, ing. Dal Fabbro, ed i Delegati ing. Gioppo della 5* cir- 
coscrizione e ing. Belmonte della 4°, 

Si fanno rappresentare i Delegati ingg. Tavola della 1* circoscri- 
zione da Borella, Lavagna della 22, da Nagel, Taiti e Sometti della 3* 
da Labò Lattes dell’s* da Bassetti, D'Agostino della 9* da Mazier. 

Presiede il Presidente, ing. comm. Benedetti, 

1. - Si dà lettura e si approva il verbale della seduta precedente. 
2. = Il Presidente riferisce circa al buon esito del Congresso di 

Bologna ed alle accoglienze che i Soci ebbero in quell'occasione; ricorda 

che vi è stato un avanzo fra i fondi raccolti dal Comitato per le spese 

del Congresso di L 5311 che dal Comitato stesso sono state versate alla 

Tesoreria del Collegio a beneficio del Fondo Orfani. Propone un voto 

di plauso da parte del Comitato dei Delegati agli organizzatori del 

Congresso (Applausi,. 

Propone anche un voto di plauso al Vice-Presidente, ing. cav. Uttone, 
ristabilitosi in salute e che per la prima volta può intervenire alle 
adunanze sociali (Applausi) = 

Ottone ringrazia il Presidente ed i Colleghi della loro affettuosa be- 


- 
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er 
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nevolenza dolente di non avere per tanto tempo potuto occuparsi del 


Collegio. 

Comunica poi che l’ing. Arboritanza ha presentato le sue dimis- 
sioni da Delegato e da Socio e dà lettura della lettera di dimissioni. 
Propone di rinviare la discussione su questa comunicazione a dopo 
cho il Comitato abbia discusso la questione professionale ed il Comi- 
tato acconsente. 

3. = Agnello, Tesoriere, dà spiegazioni circa il bilancio preven- 
tivo 1910 presentato, ponendolo a raffronto con la situazione delle 
entrate e delle spese del bilancio 1509 a tutto il 20 novembre 1909. 
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Chauffourier chiede spiegazioni circa lo stanziamento di L. 150 per 
la biblioteca, mentre risultano spese per l’anno in corso solo L. 2. 

Parvopassu, bibliotecario, avverte che lo stanziamento deve servire 
alla formazione del catalogo, alla rilegatura, all'ordinamento ed all’e- 
ventuale acquisto di opere. 

Dopo altre spiegazioni del Presidente il bilancio è approvato con 
un voto di plauso al Tesoriere, ing. Agnello. 

4. - Il Presidente invita i Delegati della Circoscrizione di Genova 
a dare il loro parere circa la costituzione del Comitato organizzatore 
ed il programma del Congresso di Genova del 1910. 

‘Castellani e Simonini indicano quale nelle sue linee generali po- 
trebbe essere il programma del Congresso. 

Il Presidente propone a Presidente del Comitato organizzatore l’inge- 
gnere comm. Cappello, Direttore compartimentale (Applausi). 

Per membri propone i Delegati della circoscrizione i quali poi si 
aggregheranno chi crederanno più opportuno. 

Il Comitato approva. 

5. = Il Presidente comunica le difficoltà che sono sorte per costi- 
tuire un ente morale che possa legalmente accettare la donazione 
della signora vedova Mallegori e partecipa di aver incaricato l’avvocato 
Scialoia di studiare il modo di definire la questione nel modo migliore. 
Intanto è stato preparato d’accordo colla signora vedova Mallegori lo 
schema di regolamento provvisorio per bandire il 1° concorso al pre- 
mio Mallegori che scadrà nel 1911. 

Agnello dà lettura del Regolamento proposto. 

Soccorsi accenna che la donazione potrebbe esser fatta alla Coo- 
perativa Editrice dell’Ingegueria Ferroviaria. 

Feraudi indica che la donazione potrebbe essere fatta ad un ente 
affine al Collegio che già fosse costituito in corpo morale. 

Il Presidente dice che queste proposto sono state già avanzate in 
seno al Consiglio Direttivo e comunicate all’on. Scialoja perchè rife- 
risca in merito. 

Dopo richieste di spiegazioni da parte di Feraudi e Chauffourier, 
alle quali rispondono il Presidente, Peretti, Bassetti e Ottone, il Rego- 
lamento è approvato. ; 

6. - Il Presidente, secondo il disposto dell'art. 29 del Regola- 
mento generale del Collegio comunica che col 31 dicembre 1909 sca- 
dono di carica il Vice-Presidente ing. Rusconi-Clerici, ed i Consiglieri 
Cecchi, Dal Fabbro, Peretti e Scopoli. 

Il Comitato ne prende atto. 

7. = Il Presidente comunica che scadono di carica i revisori dei 
conti ingg. Bozza, Lanino e Viauelli, rieleggibili; avverte che di questi 
l’ing. Bozza è stato trasferito da Roma a Firenze. 

Il Comitato conferma in carica gli ingg. Lanino e Vianelli e in 
sostituzione dell'ing. Bozza elegge l'ing. Luzzatti. 

8. - Il Presidente circa la nomina dei Delegati per l’anno 1910 
prega i Delegati in carica di curare le elezioni in modo che vengano 
eletti elementi attivi e volenterosi. 

9. — Il Presidente espone che nella seduta del Consiglio Direttivo 
che ha preceduto l’assemblea «lel Comitato dei Delegati, è stato propo- 
sto un ordine del giorno relativo alla questione professionale in rela- 
zione specialmente al progetto di legge presentato alla Camera dei 
Deputati il 27 novembre dall’on. Bertolini, Ministro dei Lavori pub- 
blici, per disposizioni circa il trattamento dei ferrovieri e le tarifte 
ferroviarie. Apre quindi la discussione sulla questione professionale. 

Bassetti pronuncia il seguente discorso: 

Le motivate dimissioni presentate dal collega Arboritanza riaprono 
ancora una volta la discussione sull’azione del Collegio delle quistioni 
professionali. 

Il Collega afferma che il Collegio non può far opera efficace in questo 
campo, intendendo evidente.nente di parlare dei rapporti fra l’Ammi- 
strazione delle Ferrovie dello Stato e gli ingegneri da essa dipeudenti, 
ed io debbo confessare che, per personale esperienza, sono giunto alla 
stessa conclusione. 

Anzi perchè credo che in questo argomento vi sia del malinteso, che 
importa, per l’avvenire del nostro sodalizio, di dissipare, mì si permetta 
di esporre qualche mia breve considerazione in proposito. 

La questione mi si presenta così: Da una parte si ha il personale 
di dirigenza e di sorveglianza appartenente alle Ferrovie dello Stato, 
o almeno una parte di esso che non si ritiene sufficientemente tutelato 
dal presente stato di cose e che vorrebbe fossero stabilite delle norme 
che regolassero, a sua garanzia, le attuali facoltà dell’ Amministrazione 
nelle nomine, avanzamenti e promozioni; dall'altra parte si ha l'Am- 
ministrazione ferroviaria di Stato, responsabile dell'andamento dell’im- 
portantissimo servizio pubblico che le è stato affidato dal paese, la 
quale, pur conoscendo il desiderio del suo personale dirigente, ha fatto 


chiaramente comprendere che intende aver mano libera in modo asso- 
luto nel trattamento di questo. Si tratta quindi di due vedute diffe- 
renti, che non ammettono alcun punto di conciliazione. 

Il malinteso a cui alludevo esiste in quanto vi ha chi crede che 
gli organi direttivi del Collegio avrebbero potuto far cambiare di me- 
todo, se non di parere, all'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato 
e che se non è stato raggiunto l’intento è perchè tali organi non 
hanno saputo o voluto svolgere una azione efficace; mentre la verità 
è che tali organi non hanno potuto agire in tal senso. 

Ozioso è il ricercarne oltre la possibilità le cause quando si con- 
sideri che coloro stessi i quali si sono staccati dal Collegio, accusan- 
dolo di insipienza o di malvolere, non hanno poi esplicato alcuna opera 
efficace, né personale, né collettiva. 

Dunque, logicamente, o lasciar perpetuare l’ attuale stato di cose, 
senza alcuna speranza ulteriore quanto al trattamento che al personale 
possa di diritto competere; oppure dichiarare francamente che il per- 
sonale dirigente, vista fallita l'opera di persuasione intrapresa, rinuncia 
nonché ad ogni agitazione. anche alla sola parvenza di questa. 

Il voler persistere a lamentarsi, con proponimenti di grandi cose, 
senza poi prestarsi a sorreggere il Collegio, oppure creare altri organi 
veramente adatti e fornirli di mezzi efficaci è opera sterile. 

Ad ogni modo il Collegio deve dichiarare, secondo me, con piena 
franchezza, che intende abbandonare un’agitazione, sterile nei risultati, 
e dannosa al (‘ollegio stesso sia in quanto può alimentare pericolose il- 
lusioni sia in quanto gli può alienare simpatie che potrebbero essere 
preziose nel campo tecnico e scientifico. 

Faccio anzi voti che il Consiglio direttivo voglia proporre tale 
quistione al futuro rinnovato Comitato dei delegati. 

Ma anche dato l'abbandono di questo particolare aspetto della que- 
stione professionale, non penso che per questo se ne debba dedurre 
come logica conseguenza che convenga lasciar morire il nostro Soda- 
lizio, oppuro abbandonarlo alle sole cure di chi si occupa esclusiva- 
mente di scienza pura. Non bisogna infatti restringere la concezione 
di questione professionale all’ esame dei soli rapporti che possono in- 
tervenire fra le aziende di trasporto ed i propri ingegneri, specialmente 
in riguardo al compenso per la prestazione d' opera; ma bisogna in- 
tenderla in un senso più largo. riflettendo essa tutti i rapporti che la 
intera classe dei laureati in ingegneria, o la sola classe degli Inge- 
gneri ferroviari, od anche una parte di essa appartenente ad una de- 
terminata Amministrazione, può avere coi pubblici poteri ed in genere 
colla Società civile nel cui seno è chiamata a prestare la sua opera. 

Rientrano in quest’ ordine di idee generali, ad esempio, la tutela 
professionale del titolo di ingegnere ; i criteri per la scelta dei periti 
giudiziari nei procedimenti ponali; la determinazione delle responsa- 
bilità dei funzionari di dirigenza e di sorveglianza, quistioni tutte nelle 
quali il Collegio può ancora esplicare opera utile. 

Altra azione può ancora esplicare il Collegio nol campo tecnico sia 
teorico che di applicaziono, ed anzi quest'opera ha sempre esercitato, 
ad onor del vero, con decoro proprio ed utilità: basterà che accenni 
che ha dato vita ad un importante periodico tecnico, e che ha avviato 
verso una pratica soluzione uno dei più difficili problemi pratici della 
tecnica ferroviaria, quello dell’aggancio automatico dei carri. 

Infino altri compiti non° meno importanti sono quelli di promuovere 
sempre maggiori rapporti di cordialità e di amicizia fra Colleghi; di 
togliere gli Ingegneri ferroviari dall’ isolamento, al quale tendono per 
natura, e che è loro dannoso e porli in contatto diretto coi rappresentanti 
dell’ industria e del commercio, al fine di creare col Paese una cor- 
rente dì idee e di simpatie, e di far apprezzare dal Paese stesso la 
loro opera. in gran parte misconosciuta. 

Questi compiti sono specialmente affidati ai Congressi, che hanno 
suscitato tanta concordia di adesione ed hanno non di rado raccolto 
larga simpatia nella classe industriale e commerciale. 

Con questi sentimenti invito il Comitato dei Delegati a far voti presso 
il collega Arboritanza, acciò questi voglia ritirare le sue dimissioni. 

Ottone, a proposito delle dimissioni dell’ ing. Arboritanza e del'e im- 
portanti osservazioni del Collega Bassetti, fa rilevare che mentre taluni 
Soci si Jagnano dell’azione del Collegio, tutti i Collegi di ingegneri si 
lamentano che nonostante il buon volere e l'operosità dei loro Con- 
Sigli direttivi, non riescono a scuotere l’ apatia colla quale Governo e 
Pacse considerano il lavoro intellettualo in genere, quello degli Inge- 
gneri in ispecie: basti il dire che, nonostanto i Congressi e le Fede- 
razioni, gli ingegneri non sono ancora riusciti a portare in porto la 
legge De Seta! Nel caso particolare degli ingegneri ferroviari, che co- 
stituiscono la grande maggioranza dei funzionari dirigenti delle ferrovie 
sarebbe necessario dissipare le prevenzioni che sono state diffuse nel 
Paese contro l'utilità e l’importanza della loro opera. . 
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Lopo ampia e lunga discussione alla quale partecipano tutti gli in- 
tervenuti, taluno dei quali ha fatto notevoli lagnaaze ed offerto no- 
tizie anche intorno agli inconvenienti per quanto riguarda l’ ordina- 
mento disciplinare che intralcia l’opera dei funzionari dirigenti ; dopo 
aver ricordato quanto alla questione professionale le idee già svolte 
nel (‘onsiglio Direttivo riunitosi nella mattina dello stesso giorno, il 
Comitato approva il seguente ordine del giorno: 

« Il Comitato dei Delegati del Collegio Nazionale degli Ingegneri Fer- 
roviari Italiani dopo aver considerato : 

« 1° che i funzionari delle Ferrovie dello Stato muniti di stipendio 
superiore alle lire tremila annue si trovano anch'essi a lottare dolo- 
rosamente colle esigenze della vita per il generale e forte rincaro del 
mezzi di sussitenza ; 

« 2” che col rapido aggravarsi di questo esivenze soltanto per i 
funzionari anzidetti non venne finora provveduto al necessario e col- 
lettivo miglioramento delle condizioni finanziarie ; 

« 3° che tali ditticili attuali condizioni trovano precipua motiva- 
zione nel migliorato generale trattamento delle classi operaie : chiede 
che qualsiasi provvedimento che fosse dal Parlamento approvato a be- 
neficio degli agenti ferroviari contemplati nel disegno di legge testé 
presentato dal Ministro dei Lavori pubblici alla Camera dei deputati, 
venga esteso anche ai suddetti funzionari, ed incarica la Presidenza 
del Collegio di far pervenire tale voto al Ministro dei Lavori pubblici 
e al Parlamento 

« In seguito poi ai risultati della discussione avvenuta nell’odierna 
adunanza il Comitato dei Delegati dà mandato al Presidente, perché 
procuri che la stampa politica illumini il Parlamento e la opinione 
pubblica sulle vere condizioni dei funzionari delle Ferrovie dello Stato 
e sull'opera che essi prestano ». 


Il Segretario generale Il Presidente 
F. Ceccin. F. BENEDETTI. 


REX 
Verbale della seduta del Consiglio Direttivo del 19 dic. 1809. 


Sono presenti: il Presidente, ing. comm. F. Benedetti, il Vice pro» 
sidente, ing. cav. G. Rusconi Clerici e i Consiglieri ingg. F. Agnello 
F. Cecchi, E. Perotti, G. Sapegno e F. Sizia. Si scusano il Vice pre- 
sidente ing. Uttone ed i Consiglieri ingg., Dal Fabbro, V. De Benedetti 
C. Parvopassu. 

Jl Consiglio è convocato per discutere il seguente : 


ORDINE DEL Giorso 


1° — Lettura ed approvazione del verbale della seduta precedente. 
2° — Comunicazioni della Presidenza. 


3° — Ammissione di nuovi Noci. 


4° — Uongresso internazionale del 1911. 
5° — Spoglio delle schede per l'elezione dei Delegati per l'anno 1910. 
6° — Eventuali. 

1. — Si da lettura del verbale della seduta precedente il quale 


viene approvato senza discussione. 

2. — 1) Presidente riferisce circa le deliberazioni prese nell’ul- 
tima seduta del Comitato dei Delegati e circa le pratiche fatte a se- 
guito dell'ordine del giorno approvato nella seduta stessa e pubblicato 
nell’Ingegneria Ferroriaria e in diversi giornali politici, dando infor- 
mazioni sui colloqui avuti con diverse personalità, compreso il commen- 
datore Rubini alquanto prima che diventasse Mivistro dei LL PP. Il 
('onsiglio preso atto delle comunicazioni, ne ringrazia il Presidente. 

ll Presidente comunica due lettere dei Consiglieri ingg. Dal Fab- 
bro e De Benedetti, che presentano per ragioni diverse le loro dimis- 
sioni da Consiglieri, ma il Consiglio con voto unanime delibera di non 
accogliere le dimissioni stesse. 

Il Segretario ing. Cecchi informa sulle trattative corse con la Fede- 
razione delle Società Tecniche, la quale ha richiesto al nostro Collegio 
il pagamento della quota annualo nella misura stabilita nello statuto 
provvisorio. Fa notare che detto statuto provvisorio devo ritenersi de- 
caduto, pel fatto che non-è stata provocata la approvazione dall’assem- 
blea a termini di uno degli articoli «dello statuto stesso, e giustifi- 
cando il non avvenuto pagamento della suddetta quota chiede se il 
Consiglio ammetta, come la Presidenza propone, di pagare la detta 
quota, ma limitatamente alla misura di cui è cenno nelle proposte 
della nostra Commissione incaricata di studiare le modificazioni allo 
statuto provvisorio; proposte che contemplano una più equa propor- 
zionalità fra il numero dei Soci delle Società Federate, il numero dei 


rispettivi rappresentanti nelle assemblee della Federazione e l'importo 
della quota di concorso alla stessa. 

Dopo alcune osservazioni dell'ing Agnello e spiegazioni dell’iu- 
gegnere Peretti, membro della Commissione rammentata dall’ ing. Cec- 
chi, la proposta della Presidenza viene approvata, con riserva di prov- 
vedere alla liquidazione definitiva della quota dovuta, dopo approvato 
in sede competente lo statuto della Federazione. 

Il Presidente comunica una lettera del Collegio toscano degli in- 
gegneri relativa ad un iniziativa tendente a costruire nella città di 
Messina una sede di carattere stabile arta allo svolgimento del pros- 


“simo Congressso Nazionale degli Ingegneri Italiani, nell’intento poi 


di regalarla alla città stessa. La proposta implicando impiego di fondi 
e concorso finanziario dei Soci sarà portata, secondo la deliberazione 
unanime del Consiglio alla discussione della prossima assemblea dei 
Delegati. 

Il Presidente comunica che il Socio ing. comm Cappello, Direttore 
Compartimentale delle Ferrovie dello Stato a Genova, ha accettata.la 
Presidenza: del Comitato Organizzatore del Congresso 1910 e il Consi- 
glio prende atto con compiacimento della comunicazione. 

3. — La Presidenza comunica la domanda di ammissione a far 
parte del Collegio del nuovo Socio on. ing. Carlo Montù ed il Consi- 
glio, nel sunzionarne l'ammissione, dichiarasi ben lieto di averlo fra i 
Soci, tanto più essendogli nota l’opera ch'egli ebbe attivamente a pre- 
stare in seno alla Commissione pel Concorso Internazionale per l’ag- 
ganciamento automatico dei veicoli, il cui buon esito è dovuto in parte 
anche all'on ing. Montù. 

4. — Per quanto riguarda la preparazione del Congresso Inter- 
nazionale 1911, il Presidente comunica che non essendo ancora ritor- 
nato a Roma il Vice presidente del Comitato, ing. comm. Lattes, la 
situazione è ancora allo stesso punto della precedente seduta. H Con- 
siglio invita la Presidenza di voler pregare il Presidente del Comitato, 
on Ciappi, di convocare il Comitato stesso per definire talune diver- 
genze e per concretare in maniera definitiva la necessaria opera dì 
propaganda e di preparazione del Congresso. 

5-6. — Dando la precolenza all'ultimo punto dell’ordine del 
giorno; il Consiglio si esprime negativamente su due interpellanze del- 
i ing. Peretti, relative ad una eventuale adesione alla Confederazione 
degli Impiegati dello Stato, nonché alla adesione al Comitato pro 
orario unico », © delibera che il Comitato dei Delegati, quale risulterà 
dallo serutinio che si sta per eseguire, venga convocato per il 23 gen- 
naio p. v., lasciando alla Presidenza di stabilire l'ordine del giorno 
per detta convocazione, 

Si procede quindi allo scrutinio dello schede per l'elezione del Co- 
mitato, de’ Delegati, il quale scrutinio ha dato i seguenti risultati: 

I° Circoscrizione = Torino. — Borella cav. ing. Emanuele — Ehren- 
freund cav. uff. ing Edilio - Pavia dott. cav. ing. nob. Nicola - Sperti 
cav. ing. Antonio - Tavola ing Enrico. 

II° Circoscrivione -— Milano. — Anghileri ing. Carlo - Ballan- 
ing. Umberto - Dall'Ara cav. ing. Alfredo - Lavagna ing. Agostino — 
Maes ing. Giorgio - Nagel cav. ing. Carlo. 

IIIa Circoscrizione = Venezia. — (amis cav ing. Vittorio - Fu» 
manelli ing. Alberto - Sometti ing. Pietro - Taiti cav. ing. Scipione. 

IVa Circoscrizione - (ienora. — Belmonte ing, Ludovico - Casto- 
lani ing. Arturo - Simonini ing. Silvio 

Va Circoscrizione -— Bologna. — Casini ing. Gustavo - Feraudi 
cav. ing. Vincenzo - Galluzzi cav. uff. ing. Eliseo - Gioppo cav. ing. 
Riccardo - Klein cav. ing. Ettore. 

IVa Circoscrizione — Firenze. — Chiossi ing. Giov. Battista - Ciam- 
pini ing. Luigi — Goglia ing. Luigi - l’ugno cav. ing. Alfredo - To- 
gnini ing. Cesare 


VIIA Circoscrizione - Ancona — Pietri cav. ing. Giuseppe - Pri- 
mavera ing. Manlio. 
VIIIA - Circoscrizione — Roma. — Bò ing. Paolo - Dore ing. 


Silvio - Lattes comm. ing. Oreste - La Valle ing. Ernesto = ‘Torri 
ing. Carlo — Vincenti ing Giulio. 


INa Circoscrizione - Napoli. — Chauffourier cav. ing. Amedeo - 


Cona ing. Leopoldo — D'Agostino cav. uff. ing. Gustavo -— Mazier cav. 
ing. Vittorio — Panzini ing. Gino. 

Na Circoscrizione — Bari. — Franovich ing. Alberto - Volpe cav. 
ing. Giuseppe. 

XI Circoscrizione — Cagliari — Fracchia cav. ing. Luigi - Scano 
cav. ing Stanislao. 

NII® Circoscrizione - Palermo. — Calvi cav. ing. Luigi - Ge- 
nuardi ing Giuseppe -— Grittini cav. ing. Vittorio Emanuolo. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


II Segretario Generale 
FP. CkecHi. 
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Adunanza del Comitato dei delegati. 


A norma dell'art. 27 del Regolamento generale il Comitato dei de- 
lecati è convocato per il ciorno di domenica 23 corr. alle ore 14 e ! 

E [ D 2) 

presso la sede del Collegio - Via Muratte, 70, per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO 


1. - Lettura ed approvazione del verbale della seduta precedente ; 

2. = Comunicazioni della Presidenza ; 

3. = Approvazione del bilancio consuntivo dell’anno 1909; 

4. —- IX° Congresso da tenersi a Genova nel 1910; 

5. = Congresso Internazionale da tenersi in Roma il 1911; 

6. = Elezione parziale dei membri del Consiglio Direttivo (sono deca- 
caduti dalla carica per scadenza triennale : il vice  presidonte 
ing. Giulio Rusconi Clerici ed i consiglieri ingg. Fabio Cecchi, 
Augusto Dal Fabbro, Ettore Peretti ed Eugenio Scopoli); 

7, = Questioni professionali ; 

8. - Eventuali. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI 


Il Segretario yenerale 
F. Croci, 


**% 


Concorso internazionale 
per l’agganciamento dei veicoli ferroviari. 


Il giorno 28 dicembre u. s. fu tenuta in Milano una riunione del 
Comitato esecutivo con intervento della Giuria per discutere il pro- 
gramma relativo alle prove pratiche dei cinque apparecchi designati dalla 
Giuria stessa. 

Nell'occasione la Presidenza della Commissione organizzò un pranzo 
nel Ristorante Cava al quale sono intervenuti i Consoli esteri e il Capo 
del Compartimento delle Ferrovie dello Stato ing. comm. Negri. 

In questa riunione furono pronunciati discorsi dagli inyg. comm. Cam- 
piglio e on. Montù e dal Console francese bene augurando per la riuscita 
delle prove quale preludio alla effettiva soluzione del problema tanto 
importante così dal lato tecnico come da quello umanitario. 

Su proposta della Presidenza vennero inoltre spediti i seguenti 
telegrammi a S. M. il Re e a S. E. il Ministro dei Lavori pubblici oa. 
ing. Rubini. 


Generale Brusati 


Arutante di campo di S. M. il Ite 
Roma 
« Commissione ordinatrice e Giuria concorso agganciamento auto- 
« matico ferroviario radunate oggi con Consoli Nazioni estere aderenti 
« pregano E. V. porgere alle LL. MM. ringraziamenti, ossequi per opera 
« preziosa, aiuto, cooperazione concessi umanitaria iniziativa, 


Ing. CamrioLio — On. MontÙ 


S. E. Rubini 
Ministro Larori pubblici 
Ruma 
« Commissione ordinatrice e Giurìa concorso arganciamento auto- 
«« matico radunati con Consoli Nazioni estere aderenti plaudendo Go- 
« verno italiano promotore concorso affida E, V. vorrà continuare ogni 
« migliore più valido appoggio nell'esecuzione prove pratiche, 


a Ing. CxmriGLio — On. Moxtt » 


A quest'ultimo telegramma S. E. il Ministro on. Rubini si com- 
piacque rispondere nei termini seguenti: 


Comm. ing. Campiylo. 
Mirano 


a Convinto dell'importanza del problema alla cui soluzione ha in- 
< teso contribuire con nobile iniziativa codesta Commissione pel con- 
« corso per agganciamento automatico veicoli ferroviari mi sarà gra- 
« dito di continuarle l'appoggio largamente concesso dal mio predeces- 
« sore. | 


Los 


« RUBINI » 


Al pranzo suddetto era stato regolarmente invitato anche il Pre- 
sidente del Collegio, che è, come è noto, lV’iniziatore del Concorso, ma 
per altri impegni presi, con suo dispiacere non poté intervenire. 

+% 


Nella riunione plenaria sopra ricordata venne approvato dal Comi- 


tato Esecutivo e dalla Giuria il Regolamento per le prove pratiche 
degli apparecchi automatici nella forma seguente: 


NORME PER LE PROVE PRATICHE DEGLI APPARECCHI AUTOMATICI. 


Art. 1. - Le prove degli apparecchi verranno eseguite possibil- 
mente in modo contemporaneo, al più presto possibile, e secondo gli 
accordi che verranno presi fra gl’interessati e i Delegati della Giuria e 
della Commissione signori: comm. ing. A. Campiglio, cav. ing. S. Bul- 
lara, comm. on. ing. (i. Montù, cav. ing. F. Maternini, ing. A. Palle- 
rini. Tutte le prove e gli esperimenti di cui qui è cenno debbono seguire 
sotto l’esclusivo ed insindacabile giudizio della Giuria. 

Le prove pertanto di indole meccanica di cui agli articoli 4 e 5 ver- 
ranno eseguite sotto la sorveglianza della predetta Commissione de- 
legata. | 

Art. 2. - Il numero degli apparecchi da sottoporre agli esperimenti 
non dovrà essere inferiore a 4 per ogni sistema, cioè a due coppie mon- 
tati su tre veicoli; il concorrente dovrà inoltre fornire quegli appa- 
recchi o parte di apparecchi necessari per le prove di resistenza. 

Art, 3, — Gli apparecchi destinati alle prove dovranno essere pre- 
sentati al grado di lavorazione strettamente indispensabile per il loro 
regolare funzionamento pratico. 

Art. 4. —- L'apparecchio se del tipo per attacco e repulsione centrale 
sarà sottoposto a prove di urto. 

A tale scopo accoppiati fra loro due apparecchi completi, coi loro 
organi elastici a posto, saranno collocati verticalmente sotto una berta, 
appoggiati rigidamente alla loro base e col loro asse di repulsione coin- 
cidente coll’asse della berta medesima 

In tale posizione essi verranuo sottoposti: 

a) a non meno di dzec? colpi di berta di 600 kg. cadente da 
m. 1.50 di altezza libera, (in caso che il peso fosse alquanto differente, 
sarà modificata la caduta in modo da avere forza viva equivalente); 
gli apparecchi non dovranno presentare dopo la prova nessuna defor- 
mazione permanente apprezzabile e dovranno funzionare ancora rego- 
larmente senza bisogno di alcun ritocco o ricambio di parti; 

b) a tre colpi di berta some sopra, ma cadente da metri 3, di 
altezza libera, (in caso che il peso fosse alquanto differente sarà modi- 
cata l’altezza come sopra); gli apparecchi non dovranno rompersi, nè 
guastarsi nelle loro parti essenziali, ma al più nelle parti di facile 
ricambio, e dovranno potersi rimettere facilmente in condizioni di rego- 
lare funzionamento colla sola sostituzione di queste ultime parti se 
avariate. 

Ad ogni colpo si lascierà il peso oscillare cogli apparecchi fino 
all'arresto, in queste oscillazioni non dovranno avvenire ulteriori guasti, 
nè deformazioni permanenti negli apparecchi medesimi. 


Se i risultati delle prove sulla prima coppia di apparecchi fossero 
dubbi, si ripeteranno le prove sopra una seconda coppia. 

Art. 5. - L'apparecchio, sia esso del tipo per solo attacco, che per 
attacco e repulsione, sarà sottoposto a prove di trazione. 

A tale scopo agganciati fra loro due apparecchi e fissati opportu- 
namente i loro due capi estremi in una macchina di trazione o in altro 
modo, saranno assoggettati: 

a) all’azione prolungata fino a 10 minuti di uno sforzo di tra- 
zione di 14000 kg. applicato ai capi medesimi, dopo la quale non 
devono presentare nessuna deformazione permanente apprezzabile. 

b) ad uno sforzo gradualmente crescente fino a 25.000 kg. durante 
l’azione del quale è desiderabile e sa'à considerato come titolo di pre- 
ferenza, che gli apparecchi non si deformino ; 

c) ad uno sforzo gradualmente crescente fino a 42 kg., fino al 
qual limite è indispensabile che gli apparecchi non si spezzino, né sì 
sgancino ; 

d) ad un ulteriore aumento di sforzo fino a 75000 kg., durante 
il quale è desiderabile o sarà considerato come titolo di preferenza che 
gli apparecchi non si spezzino, nè sì sgancino. 

Por gli apparecchi che resistendo alle prove sub-a) e c) non si di- 
mostrassero tali, così come sono costrutti, da sopportare senza guasti 
«li ulteriori aumenti di sforzo di cui sub-bd) e d) sarà teuuto in con- 
siderazione se siano suscettibili di essere rinforzati nelle parti neces- 
sarie per soddisfare a tali maggiori sollecitazioni, e se ciò possa farsi 
senza alterare sostanzialmente il tipo, il funzionamento e la praticità 
dell’apparecchlo e senza renderlo ecces-ivamente pesante. 

Art. 6 -— I pezzi applicati ai veicoli per le prove pratiche di cui 
agli articoli seguenti, dovranno essere identici a quelli sottoposti alle 


{ prove meccaniche, essi verranno punzonati nei punti non soggetti a 


| 
| 


consumo collo stesso punzone col quale verranno pure contrassegnati 
i pezzi sottoposti alle prove meccaniche. 
Art. 7. — Gl'inventori dei cinque sistemi proposti dalla Giuria per 
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gli esperimenti, eccettuati i due designati a premio, nel caso che cre- 
dessero di effettuare gli esperimenti pratici dei loro sistemi, dovranno 
fornire alla Commissione quelle garanzie che essa crederà necessarie 
a scanso di sue responsabilità. 
Art. 8. - Le prove pratiche saranno di due specie : 

1° prove in stazione di agganciamento e sganciamento nelle più 
svariate condizioni possibili che possano presentarsi in pratica; 
2° esperimento continuato in servizio ordinario ; in composizione 
a treni ed in manovre di smistamento. 

Per queste prove è indispensabile che almeno uno dei veicoli in 
prova sia munito dì freno. 

Art. 9°. - Le prove in stazione consisteranno : 

a) nell’agganciare, portandoli a contatto, due veicoli fermi e con- 
tigui, muniti di gancio automatico e successivo sganciamento ; 

b) nell'agganciamento di un veicolo fermo frenato con un veicolo 
spinto di contro, a varie velocità ; 

c) agganciamento di un veicolo non frenato con un veicolo spinto 
di contro a varie velocità. 

Tanto nel caso è) quanto nel caso c) si misurerà il grado di com- 
pressione dei respingenti. 

I su menzionati singoli esperimenti si faranno nelle seguenti con- 
dizioni : 

1° con carri completamente carichi ; 

2° con carri vuoti; 

3° con un carro carico ed un altro vuoto alternandone la posi- 
zione rispettiva. 

Art. 10. - Tutte le esperienze di cui all’ art. 9 si ripeteranno poi 
nelle seguenti condizioni di tracciato planimetrico: 

a) in rettilineo ; 

b) in curva di raggio di m. 200; 

c) in curva di raggio di m. 90; 

d) in punto di flesso; 

e) nelle diverse posizioni dello scambio, ago, curva, cuore. 

Art. 11. — Le prove di cui agli articoli 9 e 10 si ripeteranno nelle 
seguenti condizioni altimetriche: 

a) in piano 

b) in ascesa del 10 °/, (con vagone da agganciarsi frenato) in 
discesa al 10 °/, (con vagone da agganciarsi frenato). 

c) nel punto di cambio di livelletta. 

Art. 12. - La serie di esperienze di cui agli articoli 9, 10 e 11, 
ripetuta con più di due carri per osservare il modo di comportarsi degli 
agganciamenti contigui a quello manovrato, sia nella parte di convoglio 
fermo, che in quello in movimento, notando specialmente la compres- 
sione dei respingenti. 

Art. 13. - Le esperienze verranno ripetute in tutto od in parte con 
gli agganciamenti messi in posizione folle per rilevarne gli eventuali 
inconvenienti. 

Art 14. - La serie di prove stabilite negli articoli 9, 10 e 11 dovrà 
essere ripetuta, salvo per quei casi di cui fosse evidente la inutilità 
della prova stessa, con l’accoppiamento di un veicolo munito dell’at- 
tacco automatico, con un altro munito dell'attacco attuale a vite. 

Art. 15. - Dopo l'esito soddisfacente delle prove di cui agli arti- 
coli dal 9 al 13 gli apparecchi sperimentati verranno messi in servizio 
ordinario in composizione a treni per un minimo di mesi sel e pos- 
sibilmente fino ad un anno. 

Saranno presi preventivi accordi fra i delegati della Commissione 
Esecutiva e della Giuria nominati all’art. 1 e l'’Amministrazione Fer- 
roviaria che accetta di tenere in esercizio i carri da provare, affinchè 
la Giuria sia tenuta in corrente del comportamento degli apparecchi e 
di tutti gli incidenti che si verificassero. 

Art. 16. - Trascorso il termine dell'esperienza di esercizio, verrà 
fatto uno spoglio dei rapporti del personale di verifica delle stazioni 
dove i carri hanno sostato e si redigerà per ogni carro apposito verbale. 

Art. 17. - Se inconvenienti venissero segnalati in precedenza, allo 
spirare del termine di esercizio, i Commissari delegati di cui all’art. ], 
disporranno per i provvedimenti da prendere. 

Art. 18. — Assicurato il buon funzionamento degli apparecchi su 
carri merci si procurerà che i carri abbiano a circolare con treni viag- 
giatori o con treni merci rapidi 

Art. 19. - Nel corso delle esperienze ed alle epoche che saranno 
dai Commissari delegati fissato, nonchè al termine delle stesse, la 
Giuria esaminerà gli apparecchi per rilevarne la loro condizione. 

Art. 220). — Alle esperienze di stazione e successive che precedono 
la messa in servizio degli apparecchi per le prove di cui all'art. 15, 
oltre la Giuria potranno essere invitati la Commissione Esecutiva del 
concorso ed eventualmente anche altri tecnici ed Autorità. 


Art. 21. — In occasione delle visite di cui all’art. 19, la Giuria potrà 
far ripetere in tutto od in parte le prove di cui agli articoli 9, 10, 11, 
12 e 13. 

Art. 22. - Nel caso di modificazioni introdotte nell'apparecchio du- 
rante le prove, sui nuovi apparecchi modificati, prima di essere messi 
in servizio, potranno essere ripetute le prove di cui agli articoli 4 65 
8, 9,10, 11, 12, 13, cioè tutte le prove meccaniche e di stazione. 

Art. 23. - La Commissione delegata, di cui all’art. 1, potrà aggiun- 
gere quelle altre verifiche ed esperienze meccaniche che volta per volta 
crederà opportune, e viceversa quelle prescritte per le prove di resi- 
Stenza e di stazione potranno essere modificate o ridotte a criterio della 
Giuria in quanto difficoltà pratiche lo rendano necessario 

Art. 24. - Al termine dello prove di cui nelle presenti norme la 
Giuria, ch» ha assunto l’impegno di presiedere alle esperienze o dare 
il suo definitivo deliberato unicamente per i soli apparecchi da essa 
designati per le prove pratiche e cioè : Willemin Mandel, Pavia e Ca- 
salis; Breda Giovanni, Allen Edgor; Ambrosini e Migone, (estraneo 
al Concorso!, prenderà senz'altro le sue definitive decisioni agli effetti 
del programma e delle condizioni e norme del concorso. 


Milano li 28 - 12 - 09, 


Per la Commissione: Per la Giuria: 


Ing. A. CAmpiGLIO - Presidente Ing. C. MonTÙ. - Presidente 
Ing. S. BULLARA - Segretario. Ing. C. BETTELONI - Segretario. 


è o 


Società Anonima Cooperativa fra Ingegneri Italiani 


per pubblicazioni tecnico - scientifico - professionali. 
ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 


L' Amministratore rende noto che le deliberazioni dell’ assemblea 
straordinaria dei Soci in data 4 luglio 1909 a rogito del notaio Bobbio, 
relative alle modificazioni dello Statuto ed alla riduzione del capitale 
sociale, previa omolozazione del Tribunale civile di Roma, con decreto 
1° settembre 1909 sono state regolarmente trascritte, affisse e pubbli- 
cate nella (axxetta ufficiale del 4 ottobre 1909 e nel BoZettino uffi- 
ciale delle Società per azioni del 25 novembre 1909. 

Quindi essendo trascorso il termine di tre mesi dalla pubblicazione 
sulla Gazzetta ufficiale senza che nessuno abhia fatto opposizioue, a 
senso dell’ art. 101 Cod. comm., la riduzione del capitale sociale ap- 
provata dall’ assemblea 4 luglio 1909, ha avuto ora piena esecuzione. 


Roma, 16 gennaio 1910. 


L’ Amministratore 
L. ASSENTI. 


BRR 
NECROLOGIA. 


Il 15 dicembre 1909 si è estinto in Pistoia 
I ing. ARISTIDE GINELLA. 


Nacque a Milano il 28 agosto 1857 e si laureò nel 1882 al Poli- 
tecnico di quella città. 

Nel 1883 venne assunto in servizio dalle Ferrovie dell’Alta Italia 
in seguito a concorso; venne nominato Capo Riparto nel luglio 1885; 
Capo sezione della ex R. M. nel gennaio 1901 e Ispettore Capo nel lu- 
glio 1908. Dal 1892 al 1908 ebbe l’incarico del riordinamento delle 
stazioni e delle lince di raccordo di Milano e diresse con zelo supe- 
riore ad ogni elogio tali importanti lavori. 

Fu uomo di vasta cultura anche sul campo delle lettere, ed era un 
esimio cultore di letteratura latina. 

Ottimo funzionario ed eccellente padre di famiglia, lascia dietro di 
sè largo compianto per le sue preclari doti di mente e di cuore. 

Alla desolata vedova ed ai figli, le più vive condoglianze del Soda- 
lizio degli Ingegneri ferroviari italiani e dell’Ingegneria Ferroviaria. 


Società proprietaria: Coopkrativa EDpIT. FRA INGEGNERI ITALIANI. 


GiuLIio PASQUALI, Redattore responsabile. 


Roma — Stabilimento Tipo-Litogralico del Genio Civile 
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1 ! (PIETRE ARTIFICIALI) I 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


———— Stabilimento in CASALE MONFERRATO — 


Produzione giornaliera 8000 m'° 


ONORIFICENZE > 


"i i tr sà. si) ug eg È Vf 5 È hi | n 
BARI - Esposizione ge- PA) cale iù ca musi o. a dA s°d 
} (i meg fee da Animw n Letiizw le BUENOS-AYRES - 
nerale del lavoro 1907. CR SE ADESIA. ARTIFICIALE Sao RE ICNI pe E 5 i, i i 
| 6 ONTMIAC VIA sposizione internazio- 
Gran Coppa e me- cei: SR e MT - nale d'’ igiene. 
daglia d’oro. 


ONORIFICENZE 


Diploma d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana1907. pren 


Diploma d'onore e coltura, industria fore- 0 


medaglia d’oro. 
PEER a A) EIA e e II 


stale e orticoltura 1903. 

Medaglia d’ to. 

VENEZIA - Esposizio- - Medaglia d’argento 

ne delle arti edificatorie LIEGI - Esposizione mon- 
i diale 1905. 


Grande medaglia 
IR E ILS] SER Re I) 


d'ora. Diploma d'onore. 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte : 
industria e agricoltura 
1903. 


Diploma d’onore e 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 

Medaglia d’argento 
| dello Stato. 

medaglia del progresso 

di 1* classe. 


BRUXELLES - Espo- si 
sizione d’arte e mestieri Le massime onori- 
1905. ficenze in tutte le 


esposizioni. 


RIO 


Diploma d'onore. 
Lt nt 
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Le lastre ‘ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 


Essendo l “ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, é indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l’ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


—_—_ 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti; ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa.|. 
aa + Acne seth e pino: ‘dè e Se SE 
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CATENIFICIO DI LECCO (Como) 
Ing. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 
EEE È, MM @=-__e_--.-— 
SPECIALITA: 
CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento è @ è ©. . 
CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e ma- i 


rittimo, di cave, mihiere, ecc. © CATENE GALLE e é* è * 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincate @ @ é@ è. è è. ©@ 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI @ 


— TELEFONO 168 — 
® I e 
*° ING. NICOLA ROMEO & C° 
® e 
z 
Uffici - 35 Foro Bonaparte M I DE A N O Officine 85 - Corso Sempione 
TELEFONO 28-61 | TELEFONO 52-95 


Telegrammi: INGERSORAN - MILANO] 


®% 


COMPRESSORI D'ARIA 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 


1500 HP. DI COMPRESSORI 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
PERFORATRICI 
ad aria compressa ed elettropnenmatiche 


per le gallerie della direttissima 


ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERF ORATORI - ] 
amano ad avanzamento automatico 
‘ROTATIVI 


IMPIANTI COMPLETI di perforazione PERFORAZIONE 


A VAPORE AD ARIA COMPRESSA 
SONDE | delle gallerie 
Perforatrice In Il, abbattente il tetto di galieria nell’I d 
FONDAZIONI PNEUMATICHE ‘I del LOETSCHBERG 


Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 


e LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE 5 
° e in GALLERIE-MINIERE-CA VE, ecc. o _—__== p- 
0ce006 coe00 (ITII, 


| —— BALDWIN LOCOMOTIVE WORKS. mit, 
LOCOMOTIVE | 


a scartamento normale e a scartamento îridotto 
a semplice e a doppia espansione 


Mi ee PER MINIERE, FORNACI, INDUSTRIE VARIE 
RS & Co.. 110, Cannon Street - London E. C. Locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli elettrici. 


—_ —_T — 


—— 


Agenti generali: SANDE 


Indiriszo Telegr. SANDERS, London OFFICINE ED UFFICI 
Uff. Teenico a Parigi: Nr. LAWFORO H. FRY. 64, Rue de ia Viotoire soo, North Broad Street — PHILADELPHIA, Pa., U.S. A. 


L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


—_— RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 
ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA - 32, Via del Leoncino - Telefono 93-28 1° Febbraio 1910. 


Anno VII - N. 3. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA 
Presidente onorario — Comm. Riccardo Bianchi (Direttore Generiale delle Ferrovie dello Stato) 
Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti 
Vice Presidenti — Rusconi Clerici Nob. Giulio - Ottone Giuseppe 
(onsiglieri: Agnello Francesco - Chaufforier Amedeo - Dal Fabbro Augusto - Dall’Olio Aldo - De Benedetti Vittorio - Cecchi 
Fabio - Labò Silvio - Parvopassu Carlo - Peretti Ettore - Pugno Alfredo - Sapegno Giovanni - Sizia Francesco 


cela 
| FONDERIA MILANESE DI ACCIAIO | nec Nisspy Openshaw -Manchester | BERLINER _MASCHINENBAU 


-—— Vedere a pagina 27 fogli annunzi — 


SINIGAGLIA & DI PORTO f SAMES ARCHDALE & C. Ltd. Birmingham AKTIEN- GESELLSCHAFT 


FERROVIE PORTATILI - FISSE - Vormals L. Schwartzkopff, Berlin N. 4 


—— Vedere a pagina 16 fogli rn — YOUNGS. Birmincham 
| WELDLESS STERI, TUBE (°. Ltd. Locomotive di ogni tipo e di 
REA BIRMINGHAM qualsiasi scartamento per 
| | no tutti i servizi e per linee 
Agente Generale: prinoipali e secondarie, 
EMILIO CLAVARINO — 88, Via XX Settembre — GENOVA 
Telefono 4-10: Telegrammi ‘ Clavarino ,,; 
IBINRICH LANZ - |FRATELLI SULZER 
ir ‘ WINTERTHUR (Svizzera) 
Locomobili . 
Semifisse 
. con distribuzione Macchine a vapore — Turbine a vapore 
i a valvole . —. Caldaie a vapore — Pompe Centrifughe 
ia sa AE 3 RAPPRESENTANTE: ad alta ed a bassa pressione — Ventilatori 
Miei Lise Curt-Ritcher - Milano sg | | — Riscaldamenti centrali. 


IMPIANTI D'OROLOGI ELETTRICI 


Segnalatori acustici, sirene elettriche 
STAZIONI -OFFICINE -UFFICI ecc. 


Ing. S. BELLOTTI & C. Milano. 


i Ing. C. CARLONI = Milano | Ho adottato la MANGANESITE 


proprietario î 
; dei brevetti e dell'unica fabbrica | avendola trovata di gran lunga su- 
MANIFATTURE MARTINY Mi A Pa G A N E S _ T E | periore a tutti i mastici congeneri. 


MILANO, Via Giulini 5 


VE 


Franco Tosi. 
— CONCESSIONARIE PER L' ITALIA — 


Costruttori . MASSARD e R. SOURBIINI GA PPIFERA F. MASSARD e R. JOURDALN S ABBIE R A 
Rappr. per l'Italia : Ing. MICHELANGELO SACCHI AD ACQUA 
________88, Corso _______38, Corso Valentino - Torino DOD L A e E E R T 


dustriale 
Pompe per aria compressa e per vuoto ad uso in brevettata 


Impianti completi - Pezzi di ricambio garantiti — im tutti i paesi lle 


AD ARIA COMPRESSA 
O A VUOTO 
intercambiabili con quelli in servizio. 


PER FERROVIE E TRAMVIE 
rea 
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CHARLES TURNER & SON Ltd. 


——_ LONDRA @-_ _ 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
‘ Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d’onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione internazionale di Milano, 1906 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 


SOCIETÀ ITALIANA 


LANGEN & WOLF 


FABBRICA DI MOTORI A GAS 6 OTTO ,, 
0 MILANO -- Via oretta e I5 —- MILANO » 


“MOTORI A GAS 


“OTTO,, 
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* * * Motori brevetto “DIESEL ,, # x # 


The Lancashire Dynamo & Motor, C° Ltd. 


MANCHESTER (Inghilterra) 
FORNITORI DELLA R. MARINA ITALIANA 


Dinamo - Motori - Trasformatori - Alternatori - Motori a vapore e Turbine a Yapore 
per accoppiamento diretto con Generatori elettrici 


Motori elettrici a velocità variabile da 6 a 1 per il funzionamento di Macchine Utensili 


AGENTE GENERALE: 
Emilio Clavarino, 33, Via XX Settembre — Genova 
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Anno VII 


L'INGEGNERIA 


RIVISTA DEI TRASPORTI 


ROMA, 1° Febbraio 1910. 


N. 3. 


FERROVIARIA: 


E DELLE COMUNICAZIONI 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Il problema ferroviario. 


Sotto questo titolo il Giornale d’ Ifalia ha pubblicato di que- 
sti giorni una serie di tre articoli dell'on. Ancona, ingegnere e 
professore al Politeenico di Milano, nei quali Vautorevole Depu- 
tato tratta i diversi punti dell'importante argomento, 

Il tema amplissimo non poteva naturalmente essere svolto in 
tutti i dettagli, poichè per tale lavoro occorrerebbe comporre dei 
volumi, ma nella trattazione dei punti fondamentali l'autore ha 
esposto parecchi concetti ai quali il nostro periodico non può che 
associarsi, tanto più che molti di essi sono stati varie volte già 
sostenuti e svolti anche su queste colonne. 

Ci torna pertanto sommanmente gradito di riportare qui le con- 
clusioni a cui è giunto l'on. Ancona e che egli veste con una mo- 
desta dichiarazione di incompetenza la quale peraltro sta in com- 
mendevole contrasto coll indiscutibile valore de’ suoi scritti. 

«Non ho egli dice nè la competenza, nè Vautorità per pro- 
«porre un programma ferroviario concreto, Il mio parere è che 
«nel comporlo si dovrebbero tener presenti i seguenti concetti: 

« 1° semplificare l'organismo amministrativo, tendendo a di- 
«scentrare; 

«2° preparare dei bilanei industrialmente sinceri, che dicano 
«la verità finanziaria nuda e cruda; 

«3° elevare gli stipendi minimi del personale fino a L. 4000 
«di stipendio. Pretendere da ognuno un maggior rendimento sic- 
«come fu indicato, onde diminuire la spesa specifica del personale; 

«4° semplificare le tariffe, aumentando solo quelle che lo con- 
«sentono senza danno, ed escludendo in ogni modo dall'aumento 
«la terza classe, i servizi economici e le piccole distanze; 

«9° coordinare le ferrovie alle navigazioni costiera e interna 
«abolendo ogni concorrenza fra i tre tipi di trasporto, e svilup- 
«pando fra essi una sana cooperazione; 

«6° istituire un controllo parlamentare efficace ». 

Ci riserviamo di tornare sull'argomento, o almeno su alcuno 
tra i più interessanti argomenti, riassunti nei voti dell'on. An- 
cona; ma fin d'ora ci sia permesso di dichiarare che / Zuge- 
gneria Ferroviaria è lieta che sorga finalmente qualcuno a 
trattare con larghezza di vetlute e con sereni criteri di tecnica, 
di economia e di finanza il problema ferroviario, finora svolto 
quasi esclusivamente dal punto di vista politico ; ed è specia]- 
mente lieta che questa trattazione venga fatta da personalità 
competenti nella pubblica arringo della stampa quotidiana, unico 
mezzo per mettere a cownizione di tutti i dettagli della questione 
il contribuente, che finora non ha visto le diverse facce del pro- 
blema se non attraverso al caleidoscopio della politica. 

* * * 


Per le nuove tariffe ferroviarie. 


Il riscatto delle linee ferroviarie concesse alla industria privata 
e l'esercizio di Stato furono propugnati e strenuamente difesi dai 
validi sostenitori, con molti, molti argomenti. Fra questi aveva 
notevole importanza la affermazione che la revisione delle tariffe, 
da sì gran tempo invocata dal Paese, sarebbe stata più facile e 
sollecita. Più facile avrebbe dovuto essere infatti, ma quanto alla 
maggiore sollecitudine, per poco che si conoscano le inevitabili 
lentezze delle riforme proposte dal Governo, sarebbe stata ingé- 
nuità il erederlo. 

Eppure il Parlamento aveva assunto un formale impegno, ed 
aveva anche stabilito un termine per la revisione in parola. 
L'art. 15 della legge 22 aprile 1905, n° 99, stabiliva che «le con- 
dizioni per i trasporti e le tariffe in vigore sono prorzvisoriumente 
mantenute», e però implicitamente dava la promessa che sareb- 
bero state presto modificate.'E tale affidamento venne più tardi 
sancito con una precisa disposizione. L'art. 38 della legge 7 lu- 
glio 1907, n° 429, prescriveva inoltre che « entro tre anni si prov- 
« vederà alla revisione delle condizioni dei trasporti ed al coor- 
« dinamento delle medesime, per ciò che concerne le merci, alla 
« convenzione di Berna. e ‘successive appendici, e alla semplifica- 
« zione delle tariffe. » 

I tre anni assegnati dalla legge del 1907, verrebbero a scadere 
nel luglio prossimo. É non sarebbe sembrata possibile ulteriore 
dilazione, data la gravità della materia, e l'urgenza, almeno per 
qualche particolare ramo dell'economia nazionale, di migliorare 
le disposizioni che disciplinano i trasporti. Senonchè, per la in- 
terpretazione, veramente curialesca che si è voluto dare dall’on. 
Bertolini ad un articolo d’una successiva legge, c'è pericolo che le 
promesse riforme si facciano aspettare ancora, 

E ciò perchè la legge del 25 giugno 1909, nel suo art. 1, mo- 
dificò alcuni articoli della legge del 1507, e fra questi l’' art. 38 
già citato. Ma la modificazione dell'art. 38, non altera il comma 
2°, quello che prescrive il termine dei tre anni, per la revisione 
delle condizioni dei trasporti, ecc. Soltanto si aggiunge un nuovo 
comma all articolo di legge, riguardante gli indennizzi da darsi 
per ritardata consegna delle cose trasportate. Ebbene: si è voluto 
pretendere che i tre anni, previsti nella legge del 1907, non deb- 
bano decorrere più da quella data, ma bensì dal 25 giugno 1909, 
e quindi le invocate riforme dovranno effettuarsi solamente entro 


il giugno 1912. 
+*%* 


Questa arbitraria interpretazione, è già stata rilevata in Par- 
lamento e nei giornali: nè può passare in silenzio sopra queste 
colonne, le quali, se si occupano specialmente di tecnica ferro- 
viaria, non possono però prescindere da quella economia ferro- 
viaria, dalle sorti della quale, inoltre, dipendono anche le con- 
dizioni ed i miglioramenti della tecnica. 
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Il temporeggiare vieppiù nello studio e la risoluzione dei mol- 
teplici problemi che si connettono alle condizioni di trasporti, 
sarebbe un errore, oltre al deludere troppo vivamente la legittima 
aspettazione dal Paese. Non dimentichiamo che già da tempo, 
le Camere di Commercio espresero diligenti osservazioni e nu- 
merosi voti, in previsione delle moditicazioni promesse; voti e 
considerazioni che vennero raccollti dall’Ispettorato generale del- 
l'industria e del commercio, presso il Ministero di agricoltura (1), 

L'Unione delle Camere di Commercio chie dedica una intelli- 
gente cura all'analisi di tutti i fenomeni economici della nazione, 
fino dal settembre 1905, compilava una dotta memoria che fu già fin 
d'allora considerata e commentata con interesse intenso. 

Nè le necessità di una nuova disciplina radicale dell'argomento 
può dissimularsi da nessuno; quando si pensi che, fino dal 1907, 
in via di esperimento che tuttora vige, sono state opportunamente 
inaugurate le tariffe differenziali per il trasporto di viaggiatori, e 
con decreto 28 novembre 1907, n° 802, furono modificate e com- 
pletate le tariffe e condizioni pei trasporti dei materiali di ferro 
ed acciaio. 

Ma le parziali modificazioni non finirebbero certamente qui. 
Altri punti verrebbero, non c'è dubbio, ritoccati e migliorati; e 
ciò avrebbe senza dubbio anche l’effetto di ritardare la riforma 
generale organica. Onde, anche considerazioni di convenienza con- 
sigliano a non soprassiedere oltre. L'onorevole Rubini, che le con- 
condizioni industriali del Paese può valutare con competenza si- 
cura, vorrà, noi confidiamo, dare impulso a questa revisione: sì che 
una troppo lata interpretazione dell'art. 1° della legge 25 giugno 1909 
non porti ad un differimento della scadenza di tre anni, stabilita 
dalla legge del luglio 1907. 

Questo è ciò che noi invochiamo, sicuri di interpretare il pen- 
siero di quanti s’interessano al grande problema ferroviario, che 
riscuote una sempre crescente attenzione degli studiosi e, diciamolo 
pure, le preoccupazioni dei prudenti finanzieri. 

E poichè esigenze finanziarie, possono consigliare un innalza- 
mento delle tariffe dei trasporti, contro cui hanno già dichiarato so- 
lennemente il proprio biasimo le maggiori Associazioni industriali e 
commerciali d'Italia, anche per questo, è consigliabile che sia 
accelerata la revisione generale delle tariffe, ed ogni loro inaspri- 
mento sia differito. 

Le difficoltà di una così complessa operazione non sono poche 
nè lievi; lo riconosciamo. Ma su ciò appunto non si deve lasciare 
insoluta la questione, tenendo presente che, sopratutto, la riforma 
che si invoca, dovrebbe essere fatta con piena indipendenza dello 
influenze politiche. 

Non si vuole con ciò affermare che, una così delicata materia 
possa considerarsi con criterii puramente tecnici. No. Le nude 
considerazioni tecniche e contabili hanno condotto a troppe ed as- 
surde affermazioni quella eterna Commissione pel riordinamento 
ferroviario. 

A proposito di tariffe, in quei volumi interminabili, si legge 
precisamente che « la tariffa deve rappresentare non solamente 
« la rimunerazione del trasporto, ma anche l'ammontare del ca- 
« pitale impiegato nelle costruzioni e nell'impianto ». Ma tale af- 
fermazione non risponde certamente ad un concetto moderno, per 
il quale le ferrovie, lungi dal rappresentare una speculazione in- 
dustriale, debbono corrispondere ad un'alta finalità economica e 
sociale. E quindi, non può essere la guida inesorabile allo studio 
che si dovrà compiere. Che se si negasse la necessità di una va- 
sta funzicne che le ferrovie debbono compiere, prescindendo dalle 
grossolane considerazioni di contabilità, si verrebbe a spodestare 
lo Stato di quella missione di progresso, che ad esso è avocata, 
in nome della quale tanti altri pubblici servizi sono divenuti 
mano mano gratuiti; fra cui la stessa viabilità, un tempo gra- 
vata dagli oneri, che stavano precisamente a rappresentare la ri- 
fusione delle spese di costruzione. 

L'on. Rubini, che sarà indubbiamente coadiuvato dalla Dire- 
zione Generale delle ferrovie, ha pertanto un compito molto urgente 
e nobile, che potrà costituire una sua incancellabile benemerenza, 
di fronte al Paese che attende. Noi formuliamo l'augurio di sa- 
lutare presto compiuta la attesa riforma, nella fiducia che se ad 
essa si provvederà con una Commissione, questa sia possibilmente 
più solerte di quella oramai celebre Commissione di cui l'on. Sa- 
porito fu eterno relatore. 


Ing. V. TONN-BAZZA. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 15, p. 25%. 


Concorsi internazionali a premi. 


Con Decreto del 1° dicembre 1908, il Ministro di Agricoltura 
Industria e Commercio ha indetto i seguenti concorsi internazio- 
nali a premi di cui crediamo opportuno informare i nostri lettori: 

1. Concorso col premio di lire diecimila per uno studio teorico e 
sperimentale sulla « messa a terra» negl’impianti elettrici industriali. 

Nello studio devono essere approfondite specialmente le parti 
che si riferiscono: . 

a) ai fenomeni che si presentano quando un punto qual- 
siasi di un circuito elettrico venga in contatto col suolo; 

b) alla influenza della natura e della composizione del suolo 
sui fenomeni stessi; 

c) alla influenza della forma delle correnti e della loro ten- 
sione sui fenomeni stessi ; 

d) alla efficacia protettiva delle « messe a terra» sia perma- 
nenti, sia conseguenti a fenomeni di sovratensione; 

e) ai mezzi di mantenere e verificare le « messe a terra ». 

Lo studio dev'essere scritto in lingua italiana o in lingua fran- 
cese, e in ciascuna parte di esso devono essere prese in conside 
razione sia le correnti industriali del circuito, sia quelle dovute 
a perturbazioni interne od esterne al circuito stesso. 

Lo studio e i provvedimenti con esso proposti devono essere 
accompagnati da un sufficiente corredo di dati sperimentali. 

Il concorso si chiude il 31 dicembre 1911. 

2. Concorso col premio di lire quattromila per un apparec- 
chio da installarsi accanto ad una puleggia motrice per effettuare 
la montatura della cinghia relativa durante il movimento. 

Quest’apparecchio, rispetto ai tipi già favorevolmente cono- 
sciuti, deve presentare il vantaggio di essere impiegabile pel ser- 
vizio di cinghie aventi velocità lineare di almeno 18 metri al mi- 
nuto secondo e larghezza da 100 a 150 mm. Deve essere inoltre 
di costo limitato, di effetto sicuro ed economicamente installabile.; 
deve occupare il minimo posto possibile e deve essere facilmente 
manovrabile da un solo operaio anche quando l'operaio non abbia 
la possibilità di mettersi sotto di esso. 

L'apparecchio deve essere presentato costrutto in forma e in 
dimensioni corrispondenti al suo pratico impiego, in modo da po- 
terlo assoggettare a pratiche e prolungate esperienze. 

Il concorso si chiude il 31 dicembre 1910. 

3. Concorso col premio di L 4000 per un apparecchio tra- 
sportabile il quale si presti ad eseguire la montatura di cinghie 
su puleggie aventi diametri fra loro poco differenti e montate su 
alberi di diametro alquanto diverso. 

L'apparecchio dev'essere maneggevole, di applicazione facile e 
rapida, di manovra sicura e deve prestarsi per la montatura di 
cinghie aventi fino a 150 mm. di larghezza e velocità lineare di 
almeno 18 metri al minuto secondo. Esso dev'essere presentato co- 
struito in forma e dimensioni corrispondenti al suo pratico impiego 
in modo da poterlo assoggettare a pratiche e prolungate esperienze, 

Il concorso si chiude il 31 dicembre 1910, 

4. Concorso col premio di lire duemila per un apparecchio 
atto ad eliminare i pericoli che, nella lavorazione a freddo dei 
metalli, incontrano gli operai nell'effettuare l'introduzione fra i 
cilindri dei laminatoi delle bande e delle lamiere di piombo, di 
stagno, di rame e di ottone. 

Il riparo dev'essere semplice, robusto: non deve disturbare il 
lavoro e non deve togliere la possibilità di rimandare la lamiera, 
per una seconda laminazione, nella stessa coppia di cilindri, pas- 
sandola sopra il cilindro superiore. 

L'apparecchio dev'essere presentato insieme alla relativa mac- 
china. Potranno tuttavia essere presi in considerazione anche gli 
apparecchi applicati a macchine installate in opifici nazionali. 
In questo caso però il concorrente deve farne espressa domanda 
al Ministero, corredata del disegno e della descrizione dell’ appa- 
recchio che intende inscrivere al concorso. 

Il concorso si chiude il 31 dicembre 1910. 

9. Concorso col premio di lire diecimila per provvedimenti 
atti ad eliminare i pericoli di infezione carbonchiosa ai quali sono 
esposti gli operai delle concerie addetti al trasporto e alla lavora- 
zione delle pelli. 

I provvedimenti devono essere tali da non alterare il valore 
delle pelli e devono essere convalidati da resultanze sperimentali. 

La relazione in cui saranno esposti i detti provvedimenti deve 
essere scritta in lingua italiana o in lingua francese. 

Il concorso si chiude il 31 dicembre 1911. 


pome S_ 


et 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA % 


IL SERVIZIO DELLA NAVIGAZIONE 
DELLE FERROVIE ITALIANE DELLO STATO. 


Assumendo entro il corrente anno l’Amministrazione dello Stato 
il servizio di natigazione tra il continente ele isole, riteniamo oppor- 
tuno pubblicare alcuni brevi cenni sul naviglio destinato a tale ser- 
vizio desunti da pubblicazioni ufficiali: data l’importanza dell’ar- 
gomento ci riserviamo di pubblicare più ampi particolari se l’Am- 
ministrazione da una parte ed i Costruttori dall’altra vorranno 
fornirci, come è nostro augurio, î dati necessari. 

LA REDAZIONE. 


In base alla legge 5 aprile 1908, n°. 111, relativa ai servizi po- 
stali e commerciali marittimi, l’Amministrazione delle Ferrovie 
dello Stato eserciterà, dal 1° luglio p. v., le linee di navigazione 
indicate nella fig. 1 e nella unita Tabella (allegato 5). 
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Lù PE. Sa Tonnellaggio 
$$ rigo 10-71 lordo 
ITINERARI DELLE LINEE |z5| Periodicità |$°7|68| — 
Da F"|f=|unita- | com- 
3 >_d Cia rio |plessivo 
Civitavecchia Golfo Aranci 
con prolungamento a Ter- 
ranova e ritorno. . . .|—]| giornaliera | 15] 3 | 1.500] 4500 
Golfo Aranci- Maddalena o 
ritorno . . . . . . | id. 10/1 500| 150 
Napoli - Palermo c ritorno . | — id. 20] 3 | 2.200] 6.600 
Napoli - Messina- Reggio - Ri- 
posto - Catania - Siracusa e 
ritorno . . . . . . .|-—| bisettiman. [18] 1 | 2.200] 2.200 
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113 450 


Costituendo, in base all'art. 3 della legge suddetta, la navi- 
gazione un servizio della Direzione Generale delle Ferrovie dello 


Fig. 1. — Linee da esercitarsi dall'Amministrazione dello Stato. 


Stato, con R. Deereto 2 luglio 1908, n° 453, si provvide all’istitu- 
zione di apposito Servizio centrale, le cui attribuzioni comprendono: 

gli studi e l'allestimento dei capitolati e dei contratti per la 
fornitura del naviglio e di tutto il nuovo materiale occorrente 
per le linee suddette, per la navigazione dello stretto di Messina 
e per il materiale galleggiante del porto di Venezia e degli altri 
porti nei quali venissero istituiti servizi nautici; 

la sorveglianza delle costruzioni del naviglio; 

gli studi per l’organizzazione del Servizio e la preparazione 
dei regolamenti e delle norme di esercizio; 

tutti gli affari relativi all'impianto in genere del nuovo 


esercizio. 
*** 


Al servizio di navigazione fra il continente e le isole saranno 
adibiti otto piroscafi, cioè quattro per l'esercizio delle linee fra 


il continente e la Sicilia (fig. 2 e 3); tre per quello fra il con- 


Fig. 2. — Piroscafo « Catania » - Elevazione e pianta. 


Fig. 3. — Piroscafo < Palermo », « Messina » © 


« Siracusa » - Elevazione e pianta. 


Fig. 5. — Piroscafo «Caprera» - Elevauzione e pianta. 


Fig. 6. — Piroscafi « Tavolara» e «< Molara» - Elevazione e pianta. 


tinente e la Sardegna e uno pel servizio di costiera di. quest'ul- 
tima isola (fig. 4, 5 e 6). 
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B. — Ferry-boats per il servizio dello Stretto di Messina. 
i 1 1 1 | | | , 
Villa . + «| 82,80177,625 10,322| 10,30 [2,40/2,S0]) 1230 |1262] 760 24,20/2 M. 3 esp. 1400 î | 0,420] 0,675 1,040/0,60! 2 | 15. |cilindriche | 4 2) 2/127,00/3,70/11,0 
Reggio. . .| #2,80|77,625 10,322] 10,302,50/2,50Ì 1230 [1262] 760 | 24,202 M., 8 esp. 1400 i 1 sa La 0,60| 2 | 15 id. i 2| 2/117,003,96|11,0 
Scilla. . | 54,00|51,50 | 8,240] 8,20 Si su DAI 608] 433 17,57 ]1 M. 2 esp. 90% i 0, — | n° 1,10| —| 10,5 id. . 2 2/125,14/3,50| 8,0 
Cariddi . .| 54,00|51,20 | 8,240] 8,20/2,46'2,460 52 | 608) 133 17,51 [1 M. 2 esp. 966 i | 0,79 — 1,48 [1,10[ —| 10,5 id 2, 2) 2/128,14/3,80|] 8,0 
Sicilia . .| 57,50[53,05 | 8,450] £,502,50 5) 645 | 651] 436,56] 19,20/1 M. 2 esp. 990 i 0,70 = 1,56 1,10) —| 12 id J 2 Lea 4,25| 9,0 
Calabria. I 3,16]52,38 | 8,54 | 8,50 sla 645 1 est] 436,961 19,201 M. 2 esp. 950 i n.79 si 14 1,10 —| 12 jd. ) 2 aa 4,251 9,0 
C. — Rimorchiatori per fl serrizio di traghetto a Veneria. 

3 | ih | o AA i RE = 

È N. 1 .| 16,00[14,530] 3,32 | 3,29/1,40/1,40] 22,16 [33 -| 26,00) 4,00 ; M. 2 esp. 68i 0,33 i 0,40 0,3|]1|] 8 |cilindricho | 1 1| 1 35,75/1,70] 8,0 
È N. 2 .| 16,00[14,50 | 3,32 | 3,29|1,20/1,20] 25,31 [27 -| 21,00 sa) M.2 esp. 413 i 0,16 si O27 0201} 8 id. 1! 1} 1| 19,50/1,001 8,0 
È N. 8 .| 29,55 [22,00 soi) 4,00|1,461 1,46] 57,46 |59 -| 46,00 dh M. 2 esp. i30i [oz | — 0,47 [0,30] 1| id. 1 1) 1| 60,00|2,20] 8,0 


—————— 


Le gare all'uopo indette non avendo dato soddisfacenti risul- | noto, per mezzo di ferrv-boats (1): a quelli già esistenti (fig. 7) 
tati, l Amministrazione procedette a trattative private con ditte | ne vennero aggiunti altri due, il « Villa » ed il « Zeggio » 
nazionali; le aggiudicazioni furono le seguenti : F (fie. 8) di portata maggiore di quelli attualmente in dotazione, 


___———_———€—_€————_—m——6————_—__r1ittò e — e + — — mm 7 n nt 


NOME 
SERVIZIO DITTA FORNITRICE 
del piroscafo 


Messina. . .| Fra il continente e | N. Odero fu Alessandro, di 


la Sicilia Sestri. 
Palermo, . . Id. Id. Cantieri navali riuniti — Can- 
tiere di Palermo. 
Catania. . . Td. Id. G. Ansaldo, Armstrong & C. 
di Sestri. 
Siracusa . . Id. Id. N. Odero & C. di (ienova. 
Terranova . .| Fra il continente e | Cantieri navali riuniti - Can- Fig. R. — Ferry-boat «Villa» 6 «Reggio» - Flevazione e pianta. 
la Sardegna tiero dì Ancona. 
i Infine, per aumentare i mezzi di esercizio del traghetto nel 
Caprera. . . Fratelli Orlando & C. lì Li- dui ini LI i 
| Id. Td. vino porto di Venezia fu disposto Tacquisto di sei pontoni per il tra- 
i no PIVOT sporto di sei carri (fig. 9) e di un piroscafo rimorchiatore (fig. 10). 
Maddalena, . Id. Id. Società esercizio bacini, di 


Riva Trigoso. de Lione longrtudinaie 


Il costo complessivo di questo materiale, che dovrà essere con- SRI Lo 
vi ceppi rita sr: 23ic02t0p paviiscsssso Yo Gisirinosi: 1, 
bero, x sg Rail Malo ina ge plat Misa a a | 
SESTO BET Ta: gara TL ONLA os ALARE PALA LA LIORTA RE: 4 POLE 1 
rtrtr=* SE Vale: ARA x a” 


Piano di cope erba 


Fig. 7. 
Tipo degli attuali 
ferry-boat. 
Elevazione 


e pianta, 


Sezione maestra 


VIII 


Fix. 9. — Tipo di pontone - Flevazione, pianta e sezione. 


segnato non più tardi del 30 aprile p. v.. ascende a T,. 18.680.000. 
La navigazione attraverso lo stretto di Messina è fatta, come è (1° Vedere L'Ingequeria Ferroviaria, 1906, n° 19, p. 250. 
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Fig. 10. 
Tipo dei rimorchiatori 


Elevazione e pianta. 


Nella tabella a pag. 36 riportiamo i dati generali dei vari piro. 
scafi dell'Amministrazione ferroviaria di Stato. 


* * * 


A complemento dei brevi cenni dati, stimiamo opportuno ripor- 
tare per sommi capi il contenuto degli art, 22 e 25 della stessa 
legge che stabiliscono alcuni particolari costruttivi dei nuovi 
piroscafi. 

Tutti i piroscati da adibirsi al servizio, di una stazza lorda 
superiore a 500 tonnellate, sono costruiti con doppio fondo, esteso 
almeno per due terzi della lunghezza dello scafo. 

Le caldaie possono agire sia a tirare naturale, sia a_ tirare 
forzato per le velocità superiori a 15 miglia e sono perciò mu- 
nite di appositi apparecchi a tirare forzato, di uno fra i più re- 
centi sistemi, riconosciuto aver dato ottimi risultati. 

In ogni piroscafo è segnata la linea di minima immersione 
per garantire la stabilità e le condizioni di buona navigazione e 
la linca della immersione massima (Free- Board) secondo le norme 
del « Board of trade » adottate dal Registro italiano. 

I piroscafi ad una immersione media fra le due suindicate, 
dovranno sottostare ad una prova di velocità, con mare calmo 0 
leggermente mosso, della durata di 12 ore, durante le quali do- 
vranno mantenere una velocità superiore del 12°), a quella pre- 
scritta per le linee fino a 15 nodi e superiore del 10 °/, a quella 
prescritta per le linee di velocità maggiore di 15 nodi, 

L'altezza dei ponti, pei piroscafi al disopra di 1500 tonn. di 
stazza lorda, ossia la distanza fra la faccia superiore del tavo- 
lato del ponte e la faccia inferiore dei bagli del ponte sovrastante, 
non è minore di metri 2.36. 

I piroscafi hanno carbonili capaci di contenere tutto il com- 
bustibile occorrente perla traversata piu lunga, aumentato di quella 
quantità di riserva prescritta per ciascuna linea. 

Le porte dei carbonili sono a chiusura stagna da manovrarsi 
anche dall'alto, come pure sono tali gli accessi alle macchine ed 
alle gallerie degli assi. 

In ogni piroscafo vi saranno battelli ed apparecchi di salva- 
taggio in numero corrispondente allo scopo ed un numero suffi- 
ciente di scale, nonchè cinture di sicurezza in numero almeno 
eguale a quello massimo dell'equipaggio e dei passeggeri. 

In massima non vennero consentiti passaggi attraverso le pa- 
ratie stagne regolamentari, quali quelle nei compartimenti di mace- 
chine e caldaie. 

Fu tuttavia consentita l'applicazione di porte stagne di pas- 
saggio fra i locali di maechina e fra quelli delle caldaie, ma 
di limitate dimensioni e sistemate il più prossimamente possibile 
alla linea di galleggiamento. Tali porte si possono chiudere rapi- 
damente cd in modo efficace con maneggio anche dalla coperta. 
* Ogni piroscafo è equipaggiato con gli apparecchi necessari 
per sollecitare le manovre delle ancore, lo sbarco e l'imbarco 
delle merci. 


I. F. 


d 


| LA TRAMVIA EXTRAURBANA 
ED IL DIRITTO DELLE PROVINCIE SULLE CONCESSIONI. 


L’Ing. Cav. Salvatore Bullara -— l'attivo Segretario della Com- 
missione per il Concorso Internazionale per l’aggangiamento auto- 
matico - ci invia una lettera che è un vero e proprio studio sulle 
\framrvie extraurbane e sul diritto e sulle facoltà delle Provincie în 
ordine alle concessioni. 

Ritenendo l’argomento di notevole interesse, în attesa del testo 


unico di legge per le ferrovie e tramvie concesse all’industria pri- 
vata, siamo grati all’egregio Collega che ci ha mandato l'importante 
memoria, lieti di poterla presentare ai nostri Lettori, dei quali un 
numero non indifferente è interessato anche personalmente al pro- 
blema delle tramvie. 

LA REDAZIONE. 


On. Direzione della « Ingegneria Ferroviaria ». 


In una relazione dell'ultimo Congresso a Catania delle rap- 
presentanze provinciali viene affermato che « il Governo, nella 
« sua tendenza accentratrice e spogliatrice delle autonomie ed ini- 
« ziative locali è venuto anche in materia ferroviaria man mano 
« ad applicare tale sua politica in confronto con le provincie. In 
« sostanza la concessione per l'impianto delle tramvie lungo le 
« strade provinciali nella legge 27-12-96 era di competenza del- 
« l'Ente proprietario della strada, ma successivamente e quasi di 
« straforo nelle diverse leggi successive del 9 luglio 1905, n° 413 
« 530 giugno 1906, n°272 e 12 luglio 1908, n° 444 si è venuto man- 
«mano mutando lo stato di fatto e di diritto con conseguenze 
« non trascurabili e che così si possono riassumere: 1° Si è ve- 
«nuta a stabilire una vera espropriazione senza compenso del 
« suolo stradale, a tutto vantaggio delle Società ferroviarie. 2° Si 
« venne a rendere la zona carreggiabile ad un minimo assoluta- 
« mente insufficiente. 3° Si venne a togliere alle provincie ‘ogni 
« ingerenza sulle tramvie e non solo dal punto di vista della 
« tutela dell'interesse pubblico e dell'esercizio, ma anche dello 
« stesso Demanio, di quanto cioè ha attinenza alla conservazione 
« della strada. 

« Da parte del potere centrale si è cercato cioè man mano di 
« eliminare ogni azione dell'Ente proprietario nella concessione, 
« costruzione ed esercizio della tramvia e ferrovia secondaria 
« posta su strade ordinaric. 

Per le suesposte considerazioni il Congresso fa voti « perchè 
« il testo unico promesso con legge 12 luglio 1908, n°. 444, dica 
« in modo indubbio che la concessione dell'uso del suolo stradale 
« è facoltativo agli Enti proprietari della strada, o quanto meno, 
« volendosi ammettere l'obbligo della concessione per pubblica 
« utilità, sia ben chiarito che resta integro il diritto all'ente pro- 
« prietario della strada di imporre le prescrizioni e le norme della 
« concessione nell’armonica tutela dei servizi pubblici stradali e 
« tramviari; che le nuove norme s’ispirino anche ad un concetto 
« meno accentratore e che maggiormente conceda agli Enti lo- 
« cali una autonomia di azione in confronto alle Società esercenti 
« tramvie. 

Astraendo da considerazioni di ordine giuridico e costituzionale 
sulla possibilità di introdurre, nella compilazione di un testo unico 
di leggi, modificazioni o chiarimenti alle leggi stesse, a me pare 
che le lagnanze della provincia non abbiano serio fondamento, e 
che qui non si tratta di limitazioni o mortificazioni dell'autonomia 
di questi Enti, ma di disciplinare con norme generali un servizio 
che oggi ha un grande interesse pubblico ed è un potente fattore 
dell'economia nazionale. 

Ma per una serena ed imparziale disamina di quanto le pro- 
vincie affermano, è opportuno premettere un fugace cenno sto- 
rico nei riguardi della vita legale delle tramvie. 

La tramvia extraurbana, secondo il suo carattere originario 
doveva essere quel mezzo di locomozione che importava minima 
spesa di primo impianto e di esercizio e che si sostituiva ai mezzi 
comuni di trasporto, lungo le strade, per accogliere il movimento 
ed agevolarlo quasi di porta in porta, di villaggio in villaggio. 
Essa al suo apparire in Italia (1878), non ebbe alcuno stato giu- 
ridico, perchè si eredè che non fosse necessario, avendola il Go- 
verno posta sotto la diretta tutela delle autorità locali. ritenendosi 
il nuovo mezzo di trasporto come ben previsto nel titolo d della 
legge 20 marzo 1865, allegato F, sebbene ivi nessuna distinzione 
fosse fatta fra ferrovia mossa da forza fisica o da forza animale. 

Venne così lasciato il massimo campo libero alle iniziative dei 
cittadini e delle pubbliche rappresentanze e la più ampia libertà 
ai comuni ed alle provincie. 

Nell'’ordine generale dei fatti economici la mancanza di spe- 
ciali discipline legislative in una data materia dovrebbe riuscire 
vantaggiosa, dando campo a maggiore maturità di studi ed a più 
sicura esperienza: ma la pratica ha sempre mostrato che siffatta 
libertà è invece fomite continuo di abusi a danno di pubblici e 
privati interessi, onde è vero il contrario, sd lege libertas. E tale 
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caotico risultato sì ebbe nella subietta materia, perchè, esente la: 


tramvia da un vero regime di legge, rimasero discutibili i diritti 
e gli obblighi di chi esercitava e non impediti o frenati gli abusi 
di chi concedeva. 

Rimase così la tramvia fino al 1896, cioè per 19 anni di sua 
esistenza, disciplinata con provvedimenti di carattere provvisorio, 
aventi il solo obbiettivo della tutela della sicurezza pubblica. 

E pure la tramvia extraurbana avrebbe potuto essere discipli- 
nata nei riguardi della costruzione e dell'esercizio fin dal suo ap- 
parire in Italia (1878), giovandosi delle esperienze delle altre na- 
zioni, le quali allo sviluppo di essa si erano molto interessate. 
Infatti, i primi tentativi di applicazione si ebbero in America nel 
1832, è vero sì con risultato poco soddisfacente, inquantochè le 
popolazioni si erano dichiarate ostili a lasciare occupare le pub- 
bliche strade con tramways, sembrando che riuscissero d’inciampo 
e d'incomodo alla circolazione ordinaria, ma nel 1892 questo nuovo 
mezzo di circolazione si potè colà stabilire in via definitiva, dando 
come risultato un grande impulso allo sviluppo delle grandi 
città. Ed un fattore di civiltà era pure il tramway in Europa, 
dove la Francia ne facilitava lo sviluppo nel 1854, l'Inghilterra 
nel 1857, la Svizzera nel 1863, il Belgio nel 1867, l’Austria nel 
1868 

L'Italia aveva quindi 20 anni di esperienza sui tramways per 
assicurarne lo studio di disciplina e garantirne il razionale svi- 
luppo, e ne è prova che il 28 aprile 1880 il Ministro Baccarini 
presentò alla Camera dei Deputati un disegno di legge sulle fer- 
rovie economiche. e tramvie, il quale, decaduto per la chiusura 
della legislatura, fu all’apertura della nuova presentato alla istessa 
Camera nella seduta del 28 maggio successivo, ma con non mi- 
gliore fortuna poichè pare che sia stato sepolto negli uffici. Lo 
stesso Ministro dei Lavori Pubblici Baccarini, con eguale risultato 
presentò altri due disegni di legge, uno col medesimo titolo al 
Senato il 9-XII-1882 e l’altro più tardi il 18-I-1883 alla Camera, 
che ritirò in seguito, prima che la Commissione Parlamentare 
formulasse la relazione. 

E dire che in Italia doveva essere molto sentito il bisogno di 
avere delle ferrovie secondarie, specialmente in vicinanza delle 
grandi città, perchè le ferrovie ordinarie non soddisfacevano che 
imperfettamente ai bisogni locali, curandosi più esse particolar- 
mente del servizio generale del Commercio e dei trasporti a 


grande distanza. Prova di tale asserzione è che nei dintorni di. 


Milano avvenne la riattivazione di molte vetture a cavalli per il 
trasporto di passeggieri fino a distanza di 32 km. e che alla fine 
del 1880 si avevano già km, 923,12 di tramvia, quasi tutta eser- 
citata a trazione meccanica, senza calcolare quelle in costruzione 
ed in progetto, che complessivamente davano una estensione di 
km. 2250. 

Le tramvie continuarono a prendere sempre notevole sviluppo 
in molte provincie del Regno, con notevoli vantaggi d'interessi pub- 
blici e privati, che sotto diverse forme vi hanno rapporto. 

La massima libertà data agli Enti proprietari della strada fece 
sì che essi si arrogarono e si attribuirono il diritto di statuire 
sulle modalità di costruzione, e di determinare le condizioni di 
esercizio con trazione meccanica, imponendo l'accettazione di 
appositi capitolati di concessione e riservando al Governo solo le 
prove della caldaia, ai sensi della circolare 11 dicembre 184, 

Risultato di tali condizioni era che il Ministro veniva ad es- 
sere chiamato a dare l'autorizzazione per l'esercizio ad opera 
compiuta, quando cioè riusciva impossibile ogni esame nell’inte- 
resse pubblico. i 

Le diverse vedute delle varie provincie e comuni non veni- 
vano a stabilire un tipo unico di costruzione ed esercizio di tram- 
vie; ed a nulla valse in proposito la circolare del Ministero dei 
Lavori pubblici 16 agosto 1881, provocata da reclami, forse non 
infondati, nei riguardi della pubblica utilità, Si arrivò così al 1886, 
anno in cui il 29 gennaio con deereto Ministeriale venne nominata 
una Commissione con l'incarico di procedere prima di ogni altro 
ad una inchiesta sul servizio delle tramvie e sui suoi rapporti con 
l'esercizio ferroviario e delle strade ordinarie, e di proporre le 
norme legislative e regolamentari per le costruzioni, esercizio e 
concessioni delle tramvie medesime, 

La Commissione nella sua pregevole relazione per le norme 
che dovevano disciplinare le tramvie a trazione meccanica, ri- 
spettò il principio di lasciare agli Enti proprietari la maggiore 
libertà occupandosi molto della convenienza di far cessare la lotta 
d'interessi, che ferveva tra ferrovia e tramvia per la concorrenza 


che alcune linee di tramvia facevano alle ferrovie, e per la qual 
cosa si erano avuti reclami, di cui si era occupato anche il Con- 
siglio delle tariffe. 

La tramvia aveva assunto carattere di grande importanza, 
specialmente perchè il tipo di ferrovia a sezione ridotta (im. 0,70 
o m. 0,99), segnalato com - un gran passo verso la soluzione di un 
problema di economia, che interessava di risolvere, non ebbe 
molti proseliti, e limitate applicazioni ebbero pure tutte le altre 
proposte che specialmente avevano attinenze alla semplificazione 
del servizio per ottenere quel complesso ordinato di economia, 
che per limite di debole e limitato traffico è indispensabile alla 
loro esistenza. | 

Continuando la tramvia ad essere disciplinata con provvedi- 
menti di carattere provvisorio e di tutela di sicurezza pubblica, 
senza una vera esistenza legale, si svilupparono sotto tale nome 
anche quelle che rigorosamente non potrebbero dirsi tali per l’im- 
pianto, il modo di esercitarle, i fini economici ed altri caratteri. 

Ciò è dovuto alle diverse vedute di chi concedeva, essendo essi 
diversi, cd alla poca sorveglianza governativa: i concessionari 
ebbero molta larghezza nel fare gli impianti e per molte linee 
si tollerò la separazione della sede con colatori e paracarri, si 
andò modificando l’esercizio introducendo le termate fisse, si au- 
mentò la velocità di corsa, si adattarono i treni ai bisogni locali, 
tanto per il trasporto passeggeri, quanto per le merci. Tale stato 
di fatto, che rappresenta una larga veduta di progresso da parte 
di alcune provincie, che si lasciarono trascinare a soverchia lar- 
ghezza nell’accondiscendere, in vista del continuo sviluppo di traf- 
fico, il quale acceresceva sempre più la febbre di far presto, mise 
il Governo prima del 1897 di fronte ad una quistione intricata, per- 
chè, riconosciuto il bisogno di regolare, mediante leggi, costru- 
zione ed esercizio di tramvia, occorreva determinare il punto ove 
terminava questa ed incominciava la ferrovia. Trovò che servizi 
locali, introdotti nelle ferrovie per supplire e far la concorrenza 
alle tramvie, miravano a surrogare queste ultime nelle loro fun- 
zioni economiche, in modo che se si voleva considerare tal sistema 
di servizio come distintivo caratteristico di ferrovia economica, 
si sarebbe avuto nell'altro campo impossibilità di una defini- 
zione. 

All'estero sono considerate generalmente come tramvie le linee 
ferrate percorrenti le strade ordinarie e destinate al trasporto dei 
passeggeri nell'abitato e nelle sue adiacenze, e sono lasciate sotto 
la giurisdizione delle Amministrazioni locali; figurano invece fra 
le ferrovie dette vicinali secondarie, locali, economiche, le tramvie 
che allacciano diversi centri ‘e si prolungano di parecchi km. e 
sono disciplinate da leggi, la cui base si trova nella legge fer- 
roviaria. 

Non potendosi più considerare in Italia Ja tramvia dai suoi ca- 
ratteri tecnici ed economici, perchè essa aveva decampato dal suo 
vero tipo e si confondeva con la ferrovia economica nel soddi- 
sfare le speciali esigenze predominanti di traffico o di servizio 0 
di economia, il Governo dovè evitare ogni misura che potesse de- 
naturare tale tipo di tramvia da come fu istituita, per non arre- 
starne lo sviluppo. 

La tramvia a differenza delle ferrovie economiche ha il grande 
vantaggio della possibilità di una costruzione su sede preesistente, 
dell’esonero da molte prescrizioni e gravami imposti all'esercizio 
di una ferrovia, della inesistenza di tasse sui trasporti e quindi 
se dovesse perdere il titolo di tramvia, perderebbe in pari tempo 
molti vantaggi necessari alla sua esistenza. 

Si riconobbe quindi come tramvia extraurbana quella linea fer- 
rata che poggia le sue rotaie su strada e si ritenne ciò quale sua 
caratteristica, perchè essa rende possibile l’impianto dove il traf- 
fico è tenue. , 

La legge 27-XII-1906, n° 561 fu la prima che ad opera del Mini- 
stro Prinetti, sia stata promulgata in materia, perchè anche il dise- 
gno di legge sulle tramvie, che il Ministro Finali aveva presentato 
alla Camera il 23 gennaio 1891 non fu più a questa ripresentato 
dopo le modificazioni introdottevi al Senato e non pervenne a 
legge. 

Per disciplinare ]e tramvie nella classificazione del tipo, questa 
legge non potè che ispirarsi al voto del Consiglio Superiore dei 
Lavori Pubblici del 28 marzo 1874 col quale era ammesso come 
carattere distintivo il collocamento delle rotaie sul piano stradale 
in modo da non sottrarlo all'uso pubblico, si riteneva di compe- 
tenza degli Enti proprietari della strada la concessione e si riser- 
vava al Governo l'autorizzazione per la trazione meccanica (rife- 
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rendosi al regolamento 15 novembre 1868, n° 4697 e quella per. 
la costruzione e l'esercizio. 

La stessa legge però con l'art. 41 estendeva alla tramvia l’espro- 
priazione a titolo di pubblica utilità, concessa per le costruzioni 
ferroviarie con legge 25 giugno 1865, n° 2359. 

Tale fatto ha implicitamente ammesso i] riconoscimento della 
tramvia come opera di pubblica utilità; e quindi oggi non pos- 
sono più manifestarsi le due correnti, una che la ritiene tale, e 
l’altra che sostiene essere essa un mezzo di speculazione privata. 

L'applicazione di tale legge non può che ritenersi equa e giusta 
in quanto l'esercizio della tramvia, rispondendo ai reali bisogni 
della popolazione, non può essere considerato che servizio pub- 
blico e quindi devono ad essa essere accordate le prerogative che 
la legge stabilisce per Je espropriazioni forzate, al fine di evitare 
che un’opera di così grande interesse possa trovare ostacoli nel 
capriccio di alcuno o nell’ esosa ingordigia di altri. Egli è vero 
che talvolta potevano essere superati gli ostacoli che sorgevano 
per le smodate pretese dei privati, proprietari dei terreni da oc- 
cuparsi; ma non è men vero che l'interesse pubblico veniva a 
soffrirne, pel ritardo che procurava l’espletamento di siffatte trat- 
tative. Nei casi poi in cui tale accordo diveniva impossibile, era 
necessario mutare il tracciato, con evidente danno dell esercizio 
e del pubblico, e veniva così a crearsi una posizione di cose troppo 
onerosa per il concessionario, il quale non poteva rifarsene se non 
stabilendo condizioni di servizio ben poco favorevoli per gli utenti. 

In questo primo periodo di vita legale della tramvia ricono- 
sciuta opera di pubblica utilità, è vero che la sua sorte venne 
abbandonata, nei rivyuardi della concessione, agli Enti proprietari 
della strada e con R. decreto su proposta del Ministro dei Lavori 
pubblici si provvedeva solamente all’autorizzazione dell'esercizio 
a trazione meccanica, mentre la ferrovia cera concessa per legge 
e Vesercizio era alla diretta dipendenza del Governo, ma ciò co- 
stituisce pur sempre un progresso nei riguardi della concessione. 
Questa, prima della nuova legge, era completamente di spettanza 
delle Amministrazioni locali, come si è detto ed era riservato al 
Ministero dei Lavori Pubblici solo il diritto di licenza delle loco- 
motive sulle strade, in virtù degli articoli 77 e 83 della legge sulle 
opere pubbliche, per rispettare la libertà di circolazione e la ma- 
teriale sicurezza del passaggio. Dopo invece, la concessione degli 
Enti proprietari della strada era subordinata alla concessione di 
esercizio, che veniva riservata al Governo. In tal modo il Governo 
‘venne ad assumere una vera e propria ingerenza sulla opportunità 
ed utilità della linea e sulle modalità e condizioni di questa e 
dell'esercizio, spiegando così quella funzione di tutela dell’ inte- 
resse della comunità e di tutti i cittadini, che è una delle funzioni 
dello Stato moderno. 

Passando ad altro ordine di idee, è opportuno esaminare quali 
tratti differenziano la ferrovia dalla tramvia nei riguardi di traffico, 
al fine di vedere quale grado di pubblica utilità questa abbia 
nella scala dei mezzi di trasporti terrestri. 

La ferrovia ordinaria, è noto, non può che preoccuparsi del 
traftico a grande distanza, e quindi non può avere che poca sol- 
lecitudine per il servizio locale, perchè questo non può essere 
curato come si conviene da una grande Amministrazione che ben 
altri scopi si propone. 

Le ferrovie infatti non potranno mai tener conto delle esigenze 
dei bisogni dei sobborghi, perchè loro principale compito è il ser- 
vizio delle comunicazioni fra gli Stati e fra tutte le parti del 
Regno. Ad unire la grande rete, il gran centro di vita ai sob- 
borghi erano destinate le ferrovie economiche, ma ad esse si so- 
stituirono, per quanto si è ricordato, le tramvie ; e noi consta- 
tiamo come per il progresso e } incrementa del] traffico ciò si sia 
avverato. 

La tramvia, avendo la sua sede sulla strada ordinaria, attra- 
versa gli abitati che si trovano nel suo percorso, mentre la fer- 
rovia, oltre a non poter servire le piccole frazioni, ha dovuto quasi 
da per tutto, per esigenze di costruzioni, stabilire le stazioni lon- 
tane, od almeno all'estremità dei centri principali di popolazioni. 
Quindi, piuttosto che pensare a servizi concorrenti, è il caso di 
dire che conviene convertire il servizio ferroviario in tramviario, 
dove il traffico limitato non può sopperire ai sacrifici di primo 
impianto e di esercizio che impone la ferrovia ; e di adottare l'uno 
e l’altro su di una stessa linea che li possa comportare. 

Ma se di concorrenza si debba parlare per qualche caso par- 
ticolare, parmi logico l’ intervento dello Stato, per impedire che 
siffatta competizione si risolva in un danno pecuniario degli eser- 
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centi della ferrovia e di quelli della tramvia e in aggravio al: 
l’Erario, o per maggiore sovvenzione, o per minore partecipazione 
nel prodotto. Questo intervento inoltre è opportuno per evitare che 
alcune zone siano strabbocchevolmente fornite di mezzi di tra: 
sporto, mentre altre ne restino assolutamente deficienti. 

Nei riguardi della pubblica utilità, ferrovie e tramvie sono stret- 
tamente legate come un fiume ai suoi attluenti, come le arterie 
secondarie alle primarie, oggi che la vita di un popolo è stretta- 
mente unita alla vita di altri popoli, essendo molti gli interessi 
comuni; ed un più rapido mezsgo di trasporto forma l’organo più 
importante della vita economica e sociale. 

Tali semplici considerazioni bastano per affermare che la tram- 
via nella condizione attuale ha, nella scala dei trasporti terrestri, 
il posto immediatamente dopo le ferrovie, ma ha pari a queste 
importanza economica c sociale e quindi deve essere al pari di 
esse curata dal Governo nel pubblico interesse. 

Poteva ritenersi opportuno di lasciare la concessione e l'eser- 
cizio delle tramvie extraurbane alle provincie quando le Deputa- 
zioni di queste erano presiedute dai relativi Prefetti, in quanto 
la presenza di questo Funzionario dello Stato era di aftidamento 
nelle inevitabili competizioni tra partiti e tra le provincie. Ma 
dopo che, appunto per il rispetto delle autonomie degli Enti locali, 
al Prefetto fu tolta la direzione dell'azienda provinciale, serban- 
dogli solamente la funzione di tutela, si manifestava il bisogno 
che le autorizzazioni in parola fossero demandate al potere cen- 
trale, sia per una maggiore garanzia, sia per eliminare qualsiasi 
disaccordo o conflitto tra le provincie cointeressate in una stessa 
concessione, 

A ciò ha provveduto l’art. 15 della legge 16 giugno 1907, n° 540, 
affldando la sorveglianza della costruzione e dell’ esercizio delle 
tramvie al Ministero dei Lavori Pubblici con le stesse norme sta- 
bilite per la sorveglianza delle ferrovie concesse all’ industria pri- 
‘ata, perchè, avendo la tramvia assunto quel grado di sviluppo 
da avere tutti i caratteri di ferrovia economica, doveva corrispon- 
dentemente avere eguale trattamento. 

Da siffatte considerazioni appare evidente come sia logico il 
successivo progredire della vita legale della tramvia; ed è note- 
vole che le autorità provinciali e comunali non hanno mai fatto 
sentire alcuna protesta sulla ingerenza dello Stato che veniva di 
mano in mano affermandosi. 

Le provincie ora dicono che le varie disposizioni furono in- 
cluse frammentarinmente in leggi diverse, così da sfuggire in buona 
parte all'attenzione degli Enti interessati; ma ciò non distrugge 
il fatto che esse provincie non insorsero contro le disposizioni 
stesse onde sono pur sempre tardive le loro proteste contro il con- 
cetto che, prima latente, informò poi l'art. 17 della legge 12 lu- 
glio 1908, n° 444. 

Questa ha leso, secondo le loro vedute, il diritto di conce ssione 
sulle strade di loro pertinenza, perchè esso articolo ammette l’ap- 
plicazione dell’art. 2 della legge 30 giugno 1906, n° 272, circa quanto 
si prevede per le ferrovie, nel caso che vi siano opposizioni da 
parte degli Enti proprietari di tratti di strade, i quali nel com- 
plesso non superino i due terzi della lunghezza della linea tram- 
viaria da costruire. i 

Ma tal lamento ne sembra infondato, giacchè ammesso, e non 
può non ammettersi, che la tramvia ha acquistato, come abbiamo’ 
ripetutamente detto, una importanza economica e sociale che va 
molto da presso a quella deila ferrovia, sarebbe stato inconse- 
guente non estendere ad cessa quelle disposizioni che tendono a 
contemperare ed armonizzare il diritto di proprietà con l'interesse 
della collettività. . 

Con l'avocazione allo Stato di alcune ‘di quelle facoltà che 
prima erano lasciate agli Enti locali, vengono ad eliminarsi le dif 
ficoltà che per lo innanzi si sono incontrate. Chi ha lavorato in 
tramvie può facilmente affermare quali ostacoli s'incontrano per 
ottenere la concessione di costruzione, I piccoli comuni ne fanno 
questione d'interesse personale, desiderando che si attraversi una 
via piuttosto che l’altra, che il convoglio si fermi dinnanzi alla 
casa del Sindaco, o del trattore assessore anziano, o del curato 
se esso domina, costringendo così a seguire un tracciato che poco 
si confà con la teenica razionale. Impongono oneri, gravami d'eser- 
cizio e d'impianto al concessionario, perchè si parte dall’erroneo 
presupposto che l’assuntore non abbia altro scopo che quello di 
sfruttare la plaga; e non si tiene conto che se è vero che l'im- 
prenditore agisce per un utile proprio, non è men vero che la 
intrapresa ridonda pur sempre a beneficio della plaga stessa, la 
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quale viene a risentire tutti quei benefici e vantaggi, che arrecano 
questi mezzi di trasporto, rapidi ed economici. 

In rapporto alle provincie si è in una sfera più larga ce più 
elevata, onde non si hanno eguali ostacoli, derivanti da gretti in- 
teressi personali. Ma anche in esse, per le competizioni dei partiti, 
in quanto la concessione ed il tracciato può divenire un arma elet- 
torale, può sovente far difetto quella serenità, quella imparzialità, 
che dovrebbe sempre accompagnare, ed essere di guida, nella de- 
terminazione di opere di pubblico interesse. Ma anche astraendo 
da siffatti timori, l’ingerenza dello Stato ha una ragione ed uno 
scopo molto più elevato, perchè solamente da essa può attendersi 
la separazione di quelle discordanze e profonde differenze di ob- 
blighi e condizioni, che si riscontrano ora in linee concesse da 
due o più provincie. Attualmente infatti si assiste allo sconcio che 
per imposizioni diverse di ciascuna delle provincie concedenti, una 
istessa linea, percorrente la via ordinaria di unico tipo, deve es- 
sere esercita con velocità diverse, a seconda che corra sul tratto 
dell'una o dell'altra’ provincia e per un tratto si concede l’'attra- 


versamento stradale per possibili raccordi di stabilimenti indu- 


striali, e per altro no, con evidente danno dell’assuntore per il 
differente sviluppo del traffico. 

Le provincie dovrebbero all'incontro accogliere con favore le 
nuove disposizioni, le quali mirano a facilitare le intraprese della 
specie, francandole di quei vincoli che ne hanno finora in certo 
qual modo ostacolato lo sviluppo. E poichè la viabilità ed i mezzi 
di comunicazioni e trasporto costituiscono uno dei compiti prin- 
cipali di essi Enti provinciali, così essi dovrebbero concorrere con 
l’opera loro a stimolare le iniziative degli imprenditori, od invo- 
gliare i capitali all'impiego in nuove costruzioni, là dove man- 


chino o dove servano ad allacciare reti già esistenti, che portino, 
alla grande arteria, e versino nei grandi centri tutte quelle merci 


che hanno bisogno di quel mezzo economico di trasporto. 


D'altro canto con le nuove disposizioni non si sostituisce la. 


volontà del Governo a quella degli Enti locali, perchè esso inter- 
viene solamente quando gli Enti proprietari della strada, rappre- 
sentante il terzo dell'intera linea, si oppongano alla imposizione 
della servitù. Invece allorchè tutti gli Enti siano d’accordo, lo Stato 
non fa che riconoscere tutte le condizioni (che certamente non 


formino contraddizioni), consacrandole nel Decreto di concessione, 
sia per la tutela del patrimonio stradale, sia per l’oservanza dei 


patti stabiliti con gli assuntori. 

Non è poiesatto ciò che assumono oggi le autorità provinciali 
circa la riduzione che la nuova disposizione faccia della zona car- 
reggiabile ad un minimo assolutamente insufticiente, perchè in 


passato tali riduzioni facevano le Amministrazioni localt, tanto che. 


il Governo dovette intervenire con l’art. 2 della legge 27-12-96, 
imponendo l’approvazione governativa, qualora la larghezza la- 
sciata al libero carreggio fosse inferiore a m. 4. D'altronde anche 
ora è lasciata agli Enti concedenti la piena libertà di determinare 
la zona di libero carreggio, e solamente, come si è superiormente 
accennato, tale determinazione è fatta dal Governo per il solo tratto 
di strada non eccedente il terzo dell'intera linea o che appartiene 
all’ Ente dissidente. 

Nella convinzione pertanto che le nuove disposizioni, mentre 
agevolano le intraprese tramviarie non ledono gl’ interessi mate- 
‘ riali e morali degli Enti locali, non ci resta che confidare che il 
nuovo Ministro dei Lavori pubblici, on. Rubini, continui, nei ri- 
guardi della tramvia, quel comportamento di equo favore che tenne 
il suo predecessore on. Bertolini. Egli col procurare la sollecita 
pubblicazione del testo unico della legge in materia e del relativo 
regolamento, avrà reso un servizio al Paese, in quanto, coloro che 
attendono all'industria tramviaria potranno studiare con serena 
tranquillità dove possano ancora esplicare l’opera loro, dando un 
novello e maggiore sviluppo alla rete tramviaria, la quale è uno 
dei potenti fattori dell'economia e della civiltà. 

So di non avere csaurito l'argomento, nè confutate pienamente le 
pretese degli Enti locali: ho solamente avuto in animo di aiutare 
l'opera degli studiosi, dei tecnici, e specialmente di codesto autore 
vole giornale di classe, alla resistenza contro le dette pretese, dando 
il modesto contributo delle mie idec, onde dico col poeta: quod 
potui feci, faciant meliora potentes. 


Ing. S. BULLARA. 


I MOTORI D’AUTOMOBILE NEL 1909. 


L'industria dell'automobile che, dopo qualche lieve incertezza 
ha ripreso in Italia il suo corso normale, ha invece subìto in Fran- 
cia nel decorso anno 1909 una .sensibile crisi, tantochè non fu te- 
nuto l'annuale «Salon» a Parigi per decisione degli stessi prin- 
cipali costruttori. 

Il Génie Civil, che annualmente dà di questa esposizione un 
ampio resoconto riferendo le migliori notizie sui progressi di que- 
sta industria, si è basato quest'anno sul risultato della mostra 
inglese tenuta all'Olimpia a Londra dal 12 al 20 novembre dello 
scorso anno. Ricaviamo dalla relazione dell'Ing. F. Drouin molti 
dati interessanti. 

* * * 

Motori. — Pur continuando ad essere impiegato, per quando 
più limitatamente, il motore ad un cilindro si estende anche alle 
vetture leggere il motore a quattro cilindri mentre le vetture di lusso 
fanno largo uso del motore a sei cilindri. 

Si fa strada fra questi il motore a cinque cilindri con manovelle 
a 72° disposto per lavorare con pressione d'ammissione regolabile 
superiore all'atmosfera. L'aria entra nei cilindri passando per 
un'’ciettore la cui aspirazione comunica col carburatore provenendo 
da un serbatoio in cui è compressa da un sesto cilindro facente 
corpo col motore. 

Le valvole d'ammissione sono equilibrate e si aprono sotto 
l'azione delle rispettive leve, indipendentemente dall'azione dell’a- 
ria compressa. 

La pressione normale di ammissione è quella di 3,5 atmosfere 
e l'ammissione stessa può essere variata dal 15 al 30 °/, della 
corsa col semplice spostamento dell’albero delle leve di comando 
delle valvole. 

È stato tentato l’impiego dei motori a otto cilindri ma con 
poco seguito non essendosi trovato alcun vantaggio nel superare 
i sei cilindri. 

All’aumento del numero dei cilindri corrisponde la diminuzione 
della loro potenza individuale e lo sviluppo dei motori d'un sol 
pezzo o a cilindri fusi a due a due, con larga applicazione della 
composizione di elementi costituiti da coppie di cilindri costruiti 
in modo da rendere semplice la conduttura del raffreddamento, 

I motori a lunga corsa hanno dato nelle prove sportive così 
buoni risultati che i costruttori hanno trovato opportuno di por- 
tare a 1,5 — 1,6 e anche più il rapporto tra la corsa ed il dia- 
metro degli stantuffi anche nei motori ordinari. 

Si è notata la tendenza ad aumentare la velocità dei motori 
che è arrivatà in via normale a 1.600 — 2.000 giri specialmente 
coll’impiego di pistoni in acciaio forgiato, i quali hanno anche 
l’altro vantaggio di curve, a pari potenza, alquanto più leggeri. 

In una serie di esperimenti fatti dalla Ditta White and Poppe 
sono stati ottenuti, per quanto riguarda i rendimenti tecnici, con 
motori a velocità rilevante, i risultati riportati nella seguente 
Tabella. 


Corsa... 0.0... +... mm. | 90 | 110 | 130 |130 

Diametro... . ... 0... mm.| 80 | 1C0 | 110 |120 

Potenza al freno. . . . . .HP | 19 32,5] 41,5] 51.25 
Rendimenti termici. 

Potenza al freno... . . 0.5 17,4] 19,8] 20,7] 21,5 

Perdita per raffreddamento. . . .°%| 29,2] 26,81 30,0] 294 

Perdita per scappamento. . . .°%| 53,4| 53,4| 49,3) 49,1 


La stessa Ditta ha determinata una formola ‘pratica per espri- 
mere con sufficiente esattezza la potenza normale dei suoi mo- 


tori che dà la potenza al freno in HP. 


(01D—-2) n 
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nella quale D è il diametro degli stantuff in mm. e n il numero 
dei cilindri i 

Questa formola, che per la potenza nominale prende il divisore 
10 al posto di 8, vale per motori nci quali lo stantuffo abbia un 
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velocità normale di 5 m. al 1” potendo però arrivare fino a_ m. 
7,50 di velocità. 
* #% 


Di*tribuzione. — La distribuzione a valvole, al contrario di 
quanto avviene nelle macchine a vapore, va mano mano scomparendo 
nei motori ad essenza pei quali risulta che con una buona 
scelta del metallo lo scorrimento si effettua regolarmente come 
nelle altri parti a strisciamento e la lubrificazione non presenta 
inconvenienti. Hanno dato a questo proposito migliore risultato 
‘le ghise ricche di carbone grafitico che prendono una buona liscia- 
tura in confronto di quelle fosforose che sembrano anzi da esclu- 
dere. 

I tipi più largamente adottati sono rappresentati nelle fig. 11 a 14. 

Il motore « Bentall» a distribuzione con stantuffi a_ valvola 
(fig. 11) presenta due distributori cilindrici A ed £, uno per l’am- 
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Fig. 11. — Motore Senta: - Sezione. Fig. 12. — Motore Hewitt. - Sezione. 
missione e l’altro per lo scappamento montati ai due lati del ci- 
lindro. Essi sono comandati da un sistema di bielle e leve gru- 
date da un albero a monovelle che ruota a '/, della velocità del 
motore; e sono cquilibrati. 
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Fig. 13. — Motore Cooper. - Sezione. Fig. 14. — Motore King. - Sezioni. 


Nel motore « Hewitt» (fig. 12) ‘i distributori sono tutti su un 


lato dei cilindri e non sono equilibrati agendo sulla parte supe- 
riore di essi la pressione dei cilindri. 

Essi sono comandati da un albero a manovelle montato al posto 
dell'ordinario albero delle leve e le loro luci di ammissione non 
sono esposte all’azione dei gas caldi mentre le luci di scappa- 
mento sono raffredilate dalla circolazione d'acqua. 

Gli stantuffi a valvola non partecipano all’azione motrice du- 
rante l'espansione ed anzi, l’albero di distribuzione fornisce all'al- 
bero principale un certo lavoro. La velocità lineare degli stantuffi 
a valvola è circa un terzo di quella degli stantuffi principali. 

Il motore « Cooper» (fig. 13) è un motore a valvola, stantuffo a 
due tempi con cilindro chiuso alle due estremità, la cui parte 
inferiore è impiegata come pompa. La miscela del carburatore 
viene aspirata nella corsa ascendente e durante la corsa discen- 
dente si producono alla parte superiore del pistone l'esplosione e 
l'espansione. La miscela aspirata viene compressa in una ca- 
mera C, che circonda il distributore D, con una pressione di circa 
*/, kg. Quando lo stantuffo arriva verso l'estremo inferiore della 
sua corsa si scopre un'apertura £ di scappamento, e si stabilisce 
una comunicazione fra la camera Cela parte superiore del cilindro 
per il distributore. Alla fine della corsa i gas freddi sospingono 
la miscela bruciata, il distributore chiude la parte superiore del 
cilindro e si produce la compressione completandosi così il ciclo. 

Il motore « King » è munito di valvole a rotazione (fig. 14) 
e ciascuna a valvola V comanda simultaneamente l'ammissione 
e lo scappamento di due cilindri che a questo scopo sono fusi a 
coppie. Il corpo della valvola V 
fissata su un'asta 7 comandata dal- 
l'albero a mezza velocità, è diviso 
da un diaframma verticale in due 
parti di cui una comunica col car- 
buratore e l’altra collo scappa- 
mento. Un pezzo Pmunito di seg- 
imenti e che si muove nell’ aper- 
tura del cilindro assicura le tenuta 
della valvola. 

I distributori del motore « Perev 
Riley » (fig. 15) sono concentrici 
allo stantuffo come quelli del mo- 
tore Knight ma presentano inter- 
calata fra i due organi, una ca- 
mera d’acqua C la quale sopperi- 
sce all’effetto di ritardato raffred- 
damento che può essere causato dallo strato di olio che si stende 
sui pezzi di scorrimento. 


Fig. 15. — Motore Percy-Riley. - Sezione. 
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Accensione. — L'accenzione doppia va scomparendo in am- 
bedue le sue forme, e cioè quella del doppio sistema completo dalla 
sorgente d'energia alla candela, e quella della doppia sorgente 
applicata ad un unico distributore ed un’unica candela. 

Si va invece largamente estendendo l’impiego del magnete 
ad altra tensione diretta. 

Una nuova applicazione è stata studiata dalla « Sinuus Manu- 
facturing C°» che ha montato un accumulatore e un interruttore 
in serie col primario dell’indotto di un magnete ad alta tensione 
utilizzando questo come bobina di avviamento. 

Panhard e Levassor hanno costruito un'induttore del magnete 
che può ruotare intorno al proprio asse ottenendo così un largo 
margine per regolare l'accensione. In generale quest’ultima viene 
regolata automaticamente dallo stesso motore a seconda della 
sua velocità. 

Il raddoppiamento della scintilla è ottenuto dai Fr.lli Lodge 
con una candela bipolare che permette l'accoppiamento in serie 
avendo un clettrodo nella comune asta centrale e l’altro costituito 
da un tubo isolato con fogli dì mica. 

È da segnalare però anche un miglioramento apportato dalla 
« United Motor Industries C° » specialmente pei motori policilindrici 
all'accensione con accumulatori e bobina. Essa ha tenuto conto 
che quando il numero delle emissioni di corrente nell'unità di 
tempo è elevato, come avviene nei motori a sei cilindri, e si im- 
piega, perchè ne è più regolare il funzionamento, un unico vibra 
tore, si presenta il fatto che, adeuna certa velocità la durata di 
emissione della corrente è troppo breve perchè se ne produca 
l'interruzione. In conseguenza ha applicato il dispositivo rappre- 
sentato nella fig. 16, nel quale, in parallelo a ciascuna placca di 
contatto del distributore D, è montato un condensatore C per modo 
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che, raggiunta la velocità critica, il distributore funziona nello 
stesso tempo da interruttore. 


Fiy. 16. — Meccanismo d'accensione della « Motor Industries » 
per motori a grandi velocità. - Schema. 
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Fig. 17. Carburatore Ciaudel-Hobson. - Sezione. 

Refrigerante. — In via generale è applicato il raffreddamento 
a termosifone e raramente quello ad aria. 

E’ stato pure studiato da E. H. Morgan un sistema ingegnoso 
di raffreddamento ad aria applicabile ai motori già raffreddati ad 
acqua utilizzando lo stesso involucro munito di fori alla parte su- 
periore e provocando la circolazione dell’aria per mezzo di un 
eiettore funzionante sotto l’azione dei gas di scappamento. Col- 
l’impiego di uno speciale rivestimento delle pareti da raffreddare 
si ottiene così una temperatura fra i 135° e 150°, che è ritenuta 
la più vantaggiosa pel rendimento del motore. 
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Fig. 18. — Carburatore Buddioum-Johnston. - Sezione. 
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Carburatore. — I miglioramenti studiati pel carburatore si 
riferiscono specialmente al sistema con cui ne è ottenuta l’auto- 
maticità. Citiamo i due tipi più interessanti. 

Nel carburatore « Claudel-Hobson » (fig. 17) l’ iniettore è protetto 
da un tubo 7' chiuso alla parte superiore e munito di due serie 
di fori, una superiore che serve all’uscita del getto di essenza e 
l'altra inferiore che serve a provocare una depressione nel tubo T 
quando la velocità è limitata, mantenendo costante la dosatura 
della miscela e favorendo la polverizzazione del getto. 

Il carburatore « Buaddicum-Johnston » (fig. 18) ha il vantaggio di 
servire indifferentemente per diversi combustibili e non è munito 
di regolatore a livello costante. Il liquido vi arriva da uno dei 
robinetti regolabili R e ' chiusi dalla valvola conica V che si 
apre per effetto della depressione ed è regolata con una molla r. 
L'aria entra in parte dalle aperture 4’. La testa E della valvola 
coi suoi risalti rende più omogenea la miscela e la obbliga a 
lambire le pareti laterali che possono essere riscaldate coi gas 
di scappamento passanti pel condotto C che le circonda. 


*od 


Avviamento. — În questa parte non si sono verificate molte 
innovazioni. E’ però degna di nota la manovella di Le Clec’'h 
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Fig. 19. — Manovella Le Cleo'h. - Elevazione. 


(fig. 19) nella quale la leva M folle sull'albero A, porta articolata 
in O una seconda leva LZ che si rende solidale all'albero A per 
mezzo dell’innesto C. L'altra estremità £ della leva L è inne- 
stata in un nottolino B collegato con una piccola paletta dentata p 
a una ruota dentata fissata alla maniglia della manovella. Se si 
verifica un ritorno, basta che la maniglia ruoti di un angolo pic- 
colissimo perchè si liberino la leva ZL e l'innesto C e l’albero A 
possa continuare la rotazione senza alcun inconveniente. 
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AERONAUTICA 


L’aviazione nel 1909. 


Riservandoci di pubblicare quanto prima uno studio sullo stato at- 
tuale dell'aviazione e dei vari apparecchi, riportiamo ora una breve 
cronistoria dell'aviazione nello scorso anno. 

* ** 


L'attenzione del pubblico che seguiva incessantemente gli esperi- 
menti di una schiera numerosa d’aviatori, venne concentrata al prin- 


cipio del mese di luglio verso il tentativo per la traversata della Ma- 
nica, perla qualo prova il Daly Ma: di Londra offriva un premio di 
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l'ig. 20. — Monoplano Blériot - Vista. 
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mille lire sterline. Il 19 luglio Latham prende il volo da Sangatte 
sulla costa francese, ma a mezza distanza fra Sangatte e Douvres il 
motore si arresta, l'apparecchio cade in mare e viene raccolto dalla 
contro-torpediniera di scorta « Harpon»: dopo pochi giorni di tempo sfa- 


vorevole, il 25 luglio, Blériot parte da Barraques, a due miglia da | 


Fig. 21. — Bipiano Farman. - Vista. 


Calais alle 4 '/, antimeridiane e dopo un volo di 27’ 31” atterra sulla 
costa inglese presso il castello di Douvres. Nel luogo d'atterraggio 
l’Aero-Club di Londra delibera d’innalzare un monumento commemo- 
rativo. 

Tale avvenimento, che ha tanta importanza quanto quello delle 
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prove del Fulton sull’Hudson nel 1809 e della corsa della e Rocket » 
dello Stephenson nella pianura di Rainhill nel 1829, aumenta l'inizia- 
tiva degli altri aviatori: il 7 agosto Roger Sommer batte il record 
della durata (detenuto da Wilbur Wright) volando per 2h 27’ 15”: 
il 18 Orville Wright batte il record mondiale del volo con passeggero 
volando 1h 35’ 47”. 


CARESTIE ROMA 


Fig. 23. — Monopiano Santos Dumont.- Vista. 


Seguono le settimane di Reims e di Brescia. Nella prima (23-30 a- 
gosto) Farman copre un percorso di 180 km. in 3h 5’, Curtis per- 
corre 20 km.in 15’ 50” e Bleriot 10 km. in ©’ 48”. Farman trasporta 
con se due viaggiatori. Nel circuito internazionale di Brescia (8-21 set- 


tembre) il gran premio è vinto da Curtis che copre 50 km. in 49’ 24”: 
il premio di altezza è vinto dal francese Rougier con 198 m.; il te- 
nente Calderara trasporta sul suo biplano Wright un passeggero su 
un percorso di 9 km. circa. 

Tra i voli notevoli devonsi notare quello dell'aviatore brasiliano 
Santos Dumont eseguito con la sua Demotselle (il più piccolo appa- 
recchio finora costruito) a 200 m. di altezza con una velocità di oltre 
70 km. l’ora; quello del conte Lambert su Parigi ed attorno alla torre 
Eiffel ad un’altezza di 400 m. circa e quello del Wright al disopra di 
New York, del porto ed intorno alla statua della Libertà. 

Ma nella lotta contro lo spazio varii pionieri trovano la morte: le 
due prime vittime del problema aereo sono due francesi: Lefebvre 
che aveva partecipato alla riunione di Reims e che trovò la morte nel- 
l'aerodromo di Juvisy, presso Parigi, il 7 settembre e il capitano Ferber 
che morì schiacciato sotto il suo aeroplano il 22 settembre in Boulogne. 


Prove di laboratorio di eliche aeree. 


Nel Laboratorio del « Conservatoire national des arts et métiers » 
di Parigi vennero eseguite delle prove con eliche fisse, di cui crediamo 
opportuno dare breve notizia, desumendole dalla Rivista Howille Blanche. 
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La formola 
p_=KSV® 
dà la resistenza p (in kg.) sopportata da una superficie piana .S (in m°) 
che si muova normalmente nell’aria stagnante con una velocità V (in 
m. al 1"); il coefficiente K—:0,085 è la resistenza in kg. sopportata 


dalla unità di superficie (1m?) in movimento. 
Indicando con D il diametro dell’elica, e con » il numero dei giri 


al secondo, .S è espresso da mis V da nkD in cui XD indica il 


passo doll’elica. Facendo ora due ipotesi : 1°) che l’ elica può essere 
assimilata ad un piano; 2°) che l’elica ruoti nell’aria ambiente senza 
dar luogo al rigurgito : si può giungere alle formule fondamentali del 
Renard che fece degli interessanti studi sulle eliche aeree. 
Sostituendo i valori di S e V nella prima formula si ottiene: 


p—K'n Dè (1) 
dalla quale si passa a quella che esprime il lavoro in kgm. moltiplicando 
i due termini per V: 

L= K" n*°D' (2). 


I coefficienti X” e K” si determinano sperimentalmente. Le equa- 
zioni (1) e (2) permettono di calcolare L e p per eliche geometri- 


camente simili, poichè per una stessa elica i rapporti 4 e La sono 


sensibilmente costanti. 
Elevando al cubo ed al quadrato le (1) e (2) e facendone il rapporto 
si ha: 
pè _ 
i 


e facendo A D* — K,S5, si ha: 
b) 


bo - " 
Ta K,S,. 

Se K,—0,085, S, è ciò che Renard chiamò superficie fittizia del- 
l'organo di sostegno. Egli chiamò inoltre caratteristica di un organo 


di sostegno elicoidale il rapporto ni della superficie fittizia alla super- 


ficie del cerchio descritto dalle ostremità delle pale : tale caratteri- 
stica V è espressa da 


p* 

Li I i 
O tD* Lì D* 

—7- 


; S 
Infine Renard chiamò caratteristica delle pale ìl rapporto 7 della 


superficie fittizia all'area della pala ed efficacia dell'organo di sostegno 


il rapporto +. 

Le esperienze del Renard hanno dimostrato che P ed L dipendono 
dal numero dei giri nell’unità di tempo e dal diametro / dell'elica 
come rilevasi dalle equazioni (1) e (2). 


Sulla base di queste formule fu organizzata nel laboratorio del 
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(5) (6) (7) 


10 407,50 
427,00 


p Carico 

P NI al freno 
2,5 0,657 0,5 
3,7 0,663 0,8 
5,8 0,637 1,3 
1,0 0,673 16 
10,0 0,682 2,3 
6 15,0 0.691 o 3,5 
Li 42125 20,0 0,697 | 4,8 
8 355,15 25,0 0,707 6,0 
9 384,50 0,729 7,6 

I 
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« Conservatoire » di Parigi una serie sistematica di esperienze per la 
determinazione di p c di L. 


8) (9) (0) | (1 (12) (18) (14) 
Potenza L p? sssigna 
HP. NE p L* 1 Q 
0,075 5,602 | 0,753 15,525 31,88 0,480 
0,144 10,837 | 0,828 50,653 11750) 0,481 
0,800 22,507 | 0,819 195,112) 50625) 0885 È 
0,395 29,610 } 0,482 843 » 876,75] 0,881 i 2 
0,674 50,542 | 0,900 1000 » | 2554301 0391 | * pa 
1,248 93570 | 0,925 | 3375>| s75581 0885 a 8 ; 
1,967 147,495 | 0,961 8000 » | 21756 »| 0,867 FA s É 
2,722 | 204,172 | 0,979 | 15625 >| 416853| 0375 T E A 
3,645 | 278,375 | 1,010 | 27000 »| 74731»| 0861 ; È B 
| 341,150 | 1,0890 | 42875 » | 1168538| 0,368 a da 
415,740 | 1,1530 | 61000 » | 172889»| 0,370 i 
501,500 | 1,2060 | 91125 » | 251511 »| 0,383 
591,670 | 1,2420 |125000 » | 370073»| 0,357 


leva fisso alla carcassa della dinamo, la quale può ruotare attorno ai 
supposti A e 8 della base in ghisa M. 


Fig. 24. — Apparecchio per la prova delle eliche aeree. - Schema. 


L'apparecchio si compone essenzialmente di un motore Panhard- 
Levassor, impiegato come dinamometro, della potenza di 27 HP sospeso 
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Fig. 25. — Diagramma della spinta In funzione deila potenza. 


mediante quattro fili d'acciaio /' (fig. 24) lunghi 6 m. talchè può oscil- 
lare come un pendolo attorno al punto di sospensione, per effetto della 
spinta dell'elica. Per la misura di questa spinta, all'estremità dell'albero 
dell’ indotto su cui è innestata l’elica, è fissata una fune d'acciaio che 
porta all’estremità un piatto E sul quale si pongono i pesi corrispon- 
denti al valore della spinta. 

Un contrappeso C serve a modificare la sensibilità della bilancia 
dinamometrica, spostandone il centro di gravità. 

Gli induttori della dinamo possono oscillare sotto la reazione del- 
l’indotto; la misura della coppia motrice e del numero delle rivolu- 
zioni dà immediatamente la potenza spesa : la misura della coppia sud- 
detta si effettua ponendo dei pesi nel piatto P portato dal braccio di 


L'albero dall’ indotto ruota entro il tubo collegato alla carcassa me- 
diante le armature 4 e di tiranti A. 

Posteriormente alla dinamo trovasi un tachimetro L che misura la 
velocità dell'elica. | 

Messa l'elica a posto si equilibra l'apparecchio longitudinalmente e 
trasversalmente spostando un apposito contrappeso scorrevole su un'asta 
graduata. Si pone quindi sul piatto , p. e., 10 kg., e si dà al motore, 
mediante opportune resistenze, la corrente necessaria per sollevare il 
piatto : l'equilibrio si ristabilisce facendo ritornare a 0 l’indice di una 
apposita graduazione: in questa posizione il pendolo si trova in riposo. 
Quindi si pone sul piatto P il carico necessario per equilibrare l’a- 
zione degli induttori: i pesi posti nel piatto E dànno in kg. il valore 
di p: i pesi posti in /° dànno il valore di L. Si ripete l’esperimento 
fino al limite della potenza massima per la quale fu calcolata l’elica. 

I risultati riportati nella tabella allegata si riferiscono a prove ese- 
guite con un’elica di legno di 1,219 m. di raggio: coi dati stessi si 
può tracciare (fig. 25) la curva delle spinte in funzione della potenza: 
dall'esame del grafico si rileva che l'elica esperimentata dà una spinta 
di 50 kg. circa per una potenza di 7,89 HP. e alla velocità di 370 
giri al minuto. Applicando le formule si ha: 


3 vf 
E =0,882; Q=0,96: S=69. 


TRAZIONE ELETTRICA 


Trazione elettrica monofase nella ferrovia elevata di Londra. 


Col 1° dicembre u. s. fu iniziata la trazione elettrica dei treni che 
percorrono la linea della « Brighton Ry », la quale per essere situata 
nella parte di Londra a destra del Tamigi (fig. 26) e per essere soprae- 
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levata chiamasi « South London Elevated E'ectric ». Togliamo dal : 
« Tramicay and Railicray World » i brevi cenni che seguono. 


Xx * * 


Le linea elettrificata si estende da Victoria Station a London Bridge 
toccando Battersea Park, Wandsworth Road, Clapham Road, East Brixton 
Denmark Hill, Peckham Rye, Gueen's Road, Old Kent Road e Sout 


Fig. 2. — Planimetria della « South London Electric Elevated ». 


Bermondsey : la lunghezza della linea, che conta numerose curve e pen- 
denze, è di 14,4 km. La distanza media fra due stazioni successive è 
di 1,4 km. 

I treni rimorchiati con locomotive a vapore impiegavano a percor- 
rere la linea 36 minuti: i treni elettrici impiegano solamente 24 mi- 
nuti: la velocità media di marcia è di 35,2 km. 


x £ LI L hi #7” 
vo P, Î \ À 2 \ P, 
x y È 7 de , y 


ESRI 


Pd Pisa) , 
f 1 


0) 
: 71% 
\ 7}? 
A n 
, de 
i a e, 
Pi 


Fig. 27. — Vista di un treno. 


La tensione di linea è di 6.600 volts: la corrente è fornita dalla 
« London Electric Supply Corporation » dalla sua centrale di Deptford 
che comprende quattro grandi gruppi elettrogeni. 

In alcune corse di prove eseguite coll’intervento di vari ispettori 
del Board of Trade tra Battersea Park e Peckham Rye distanti 1,2 km. 
il consumo medio di energia per tonn.-miglio di carico rimorchiato alla 
velocità di 35 km.-ora fu di 72 watt.-ora. 

Il servizio è assicurato mediante otto trenidi tre vetture ognuno (fig.27) 
di cui le estreme sono automotrici e con scompartimenti di 3 classe 
(fig. 28), mentre la vettura centrale ha scompartimenti di 1* classe. 
Le automotrici sono equipaggiate con quattro motori monofasici da 120 
HP: le cabine del conduttore sono poste all'estremità. 

Contrariamente alla pratica americana, le vetture della « Brighton Ry » 
sono con porte laterali. Ogni vettura di 3* classe è divisa in otto scom- 
partimenti con 66 posti a sedere complessivi; le vetture di 1 classe 
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sono divise in nove scompartimenti con 56 posti a sedere. La capa- 
cità di un treno è quindi di 238 viagyiatori. 


Fig. 98. — Vista di uno scompartimento di 32 classe. 


Tutte le vetture sono montate su carrelli a due assi con ruote del 
diametro di 1.050 mm. e con 2.450 mm. di base rigida. 

L'impianto di elettrificazione venno eseguito dalla « Allgemeine Elek- 
tricitits Gesellschaft » di Berlino. 


Locomotiva a corrente alternata e 
trasmissione mediante bielle. 


Questa locomotiva fu costruita dalla «General Electric Co.» e dal- 
l’ «American Locomotive Co.». Essa è capace di sviluppare uno sforzo 
al gancio di 13.500 kg. alla velocità oraria di 18 miglia: è del tipo 
2 C 1: le ruote motrici hanno il diametro di 1.225 mm. ed una base 
rigida di 3.050 mm. Sulla piattaforma del telaio sono fissati due motori 


hî 


li cn 


csSA Tesò ai = pi ° È 
erizaina 
di CAI | iL 
Fl - ST EE sure 3 
CE A 


Fig. 29. — Locomotiva a corrente siternata e trasmissione mediante bielle. - E7erazione. 


a corrente alternata della potenza di 800 HP che funzionano normal- 
monte come motori in serie. La trasmissione del movimento avviene 
mediante bielle come è indicato nella fig. 229. 

Il trasformatore statico e posto ad un estremo della locomotiva: 
l’altro estremo è occupato da un compressore d’aria per il freno con- 
tinuo. 

La tensione di linea è di 10.000 volts, 15 periodi. 

Il peso della locomotiva è di 122 tonn. di cui 7? per l’aderenza 


FISICA INDUSTRIALE 


Sulla produzione dell’aria liquida. 


Oltre al sistema classico del Linde per la liquefazione dell’ aria, 
esiste quello del Claude descritto nella I?erue pratique des industries 
métallurgiques. Lo schema del nuovo processo è indicato nella fig. 30. 
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L’aria compressa che per A giunge nella macchina /), eseguendovi 
un lavoro si espande e quindi si r-ffredda: l’aria di scarico così raf- 
freddata si fa circolare nel tubo B concentrico ad A. È chiaro che ad 
ogni corsa dello stantuffo l'aria si scarica in B ad una temperatura 


rel >|? 


Fig. 31. — Schema del processo Ciaude per la liquefazione dell’ aria. 


sempre più bassa, fino a che si condensa: -le goccioline d’aria liquida 
formatesiì si raccolgono nei recipiente /?. Il lavoro della motrice 2) viene 
utilizzato per comprimere l'aria che si invia in 2” per. A. 


ani ——-d 


Fip. 32. 


Se in un recipiente ove trovasi dell’aria liquida in ebollizione (l’aria 
liquida bolle a- 190°) si immerge un fascio tubola e (fig. 32) in cui si 
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Fig. 33. — Saldatura autogena coll'aria compressa. 


comprime dell’aria atmosferica, quest’aria, sotto l'influenza simultanea 
della propria pressiono e del freddo dell’aria in ebolizione, si liquefa. 


La liquefazione dunque è una condensazione, una compressione spinta 
all'estremo limite. Gli elementi azoto ed ossigeno, che si sprigionano 
ad una temperatura molto bassa. vengono diretti nel tubo M nell’in- 
terno del quale trovasene un altro percorso dall’ aria compressa che 
giunge così nel fascio tubolare pronta a liquefarsi. 

Tra le varie applicazioni dell’aria liquida, notevole è quella per la 
saldatura autogena (fig. 33) per il taglio dei metalli, per innalzare la tem- 
peratura degli alti forni: nello officine della Società d'Ougréc-Ma- 
ribaye si produce dall'ossigeno puro che costa L. 20 la tonn. 


bed . 


NOTIZIE E VARIETA’ 


L’esercizio delle tramvie italiane nel 1907. — Ci è pervenuta 
la Relazione statistica sull'esercizio delle tramvie italiane nel 1907 com- 
pilata a cura dell'Ufficio speciale delle ferrovie ed automobili. 

Da questa Relazione stralciamo, come nel 1908 (1) i dati seguenti: 

Alla fine del 1907 si avevano 344 linee, con un aumento di 27 lineo 
in confronto del 1906. 

La lunghezza complessiva delle linee in esercizio era di 4215 km., 
con un aumento di 108 sul 1906. 

L'aumento maggiore sì verifico in Toscana (47 km.); gli altri nuovi 
impianti sì ebbero in Emilia, Veneto, Lombardia, Liguria, Piemonte, 
Campania, Lazio. Ragguardevole tu l'aumento del personale che nel 1907 
cra di 19.624 agenti, con una differenza in più di 1892 sull’anno pre- 
cedente, e cioè con un aumento della percentuale di personale per ogni 
chilometro di linea da 4,21 a 4,51 agenti. 

Anche il materiale rotabile aumentò dal 1906; alla fine del quale 
anno si avevano 595 locomotori a vapore e 10 elettrici, 2043 vetture 
elettriche automotrici, 1908 vetture di rimorchio a vapore e 1116 elet- 
triche e 4029 carri merci. 

Il numero dei morti e feriti per incidenti tramviari fu di 140 e 
20607. l'aumento percentuale relativo in confronto al 1906, rimane 
sensibilmente inferiore all'aumento verificatosi nella lunghezza delle 
tramvie esercitate. 

La relazione contiene anche dati sul traffico e sui risultati finanziari 
dell'esercizio 1907, dai quali si ricava che nove tramvie hanno coeffi- 
ciente di esercizio superiore al cento per cento e sei inferiore al ses- 
santa per cento, 

Trovasi ora in corso di relazione presso l’Ufficio speciale delle ferrovie, 
tramvie ed automobili, la statistica per il 1908, che verrà redatta con 
criteri in gran parte nuovi allo scopo di mettere in luce i più impor- 
tanti elementi relativi alla parte tecnica, al costo di impianto e di 
esercizio ed alle tariffe, che acquista sempre maggiore sviluppo anche 
per le merci sulle tramvie italiane. 


+%% 

Le nuove tariffe fissate dal Consorzio del Porto di Ge- 

nova. — Riportiamo la tariffa stabilita dal Consorzio del porto di Ge- 

nova per l'imbarco delle merci, la cui applicazione è stata finora la- 
sciata alla consuetudine. 


Tariffe imbarco merci da galleggianti. 


Barili da 100 litri ciascuno. i s ; : A . L 0,15 
Vino in fusti, a quintale . ; . i ? ” » 0,20 
_ Balle cuoio secche . ; i ; a 3 ; » 0,55 
Succhi caffè, cacao, pepe, e altri coloniali in sacchi grossi e 
piccoli, al quintale . Î » 0,35 
Salumi in genere che non slmepabsino Ì 100 chili dalla Dar 
scena, caduno . i 3 : j ; : » 0,30 
Casse cappelli vetrerie e solumincae. luci e cornici, lampade, 
globi, mobilio, balle lana, paglietta e merci voluminose com- 
prese cuoia secche sciolte e balle fieno, a quintale 4 » 0,65 
Damigiane vuote . sn ; $ e : » 0,75 
» piene . è è » |. 3 » 0,65 
Farina in genere, castagne, Bigiuoli ceci, ecc. » . . » 0,20 
Tegole e mattoni forati ; ; ; 3 » . » 0,30 
Mattoni ordinari . ; ì » |. " » 0,20 
Ferramenta, poutrelles e lemigzoni SL » |. : » 0,30 
» piccoli . . : : ; » . » 0,25 
Marmi in lastre . i i i ì » . i » 0,40 
Tessuti e filati. . i ; i . . » . . » 0,30 
Casse olio, saponi e candele. i ; : » |. i » 0,30 
Casse pasta . 4 . » . » 0,50 
Casse bottiglie vini, vermont; fornet e uo » o. , » 0,25 
Automobili oltre i ia kg., caduno . s » ; » 25 — 


(1) Vedere l’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n. 23, p. 3598. 
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La produzione metallurgica mondiale. — La Metallurgische 
Gesellschaft di Francoforte, pubblica i dati sulla produzione metallur- 
gica mondiale, osclusa quella siderurgica, nel 1908. 

Tale produzione fu la seguente: 


Piombo. 1.052.500 
Rame 738.900 
Zinco 722.100 
Stagno * 106.500 
Alluminio . 18.100 
Nichelio 12.500 
Mercurio 3.300 
Argento . 9.217 


Le differenze assolute e percentuali fra la produzione del 1908 e 
quella del 1907 per i quattro metalli principali, (piombo, rame, zinco 
e stagno), sono riportato nel seguente prospetto coll’ aumento medio 
annuale nell’ultimo decennio. 


Differenze 
nel 1908 sul 1907. 


Aumento medio 
nell'ultimo 


Tonn. Percen decennio 
Piombo . . . . + 68.200 + 6,9 a 
Rame. . . .. + 35.900 + 5,0 4,9% 
Zinco... ,. — 16.300 — 272 4,0 °/o 
Stagno . ... + 8.800 + 9,1 39%, 


Il valore della produzione metallurgica nel 1507-1908, escluso il 
mercurio di cui non si hanno i valori medi annuali, si rileva dal se- 
guente prospetto : 


1907 1908 

Lire Lire 
Piombo . . . +. 471.000.000 397.500.000) 
Rame, . . 1.537.500.000 1.112.500.000 
Zinco... .. 442.500.000 371.200.000 
Stagno . . 0.0.0, +23.700*000 356.200.000 
Alluminio . , 86.000.000 39.600.000 
Nichelio . 61.600.000) 51.900.000 
Argonto . : . . 692.200.000 


È evidente la notevole diminuzione dei valori nel 1508 in confronto 
a quelli del 1907, specie se si tion conto dell’ aumento della produ- 
zione. 

x% *% 

Sindacato internazionale agganciamenti automatici veicoli 
ferroviari. — È noto ai nostri lettori come al concorso interna- 
zionale bandito dal nostro Collegio per l’arganciamento automatico dei 
veicoli ferroviari, furono presentati ben 516 progetti dei quali dalla 
giuria 5 furono premiati e destinati alle prove e 10, insigniti di menzione 
onorevole, furono dichiarati deyni, in via subordinata, d'essere provati. 

Tanto i premiati che gli insigniti di menzione onorevole hanno ora 
stabilito di costituire una Società in accomandita per azioni, che siederà 
in Milano, sotto la denominazione «Sindacato internazionale agvancia- 
menti automatici dei veicoli ferroviari» allo scopo di curare d’accordo 
colla Commissione esecutiva del Concorso, gli esperimenti pratici dei 
loro apparecchi. È ciò onde ottenere» un risultato pratico, frutto del 
comune lavoro, usufrendo di quanto di meglio esiste in ognuno dei loro 
progetti, onde creare un tipo unico e perfetto, sintesi dei 15 presentati 
al concorso e da sottoporsi all'esame della Confederazione internazionale 
di Berna per l’unità tecnica delle ferrovie europee, allo scopo di farlo 
adottare dai varii Stati. 

Il capitale sociale sarà di L. 300 000 diviso in 1200 azioni da L. 250 


ciascuna. 
+%% 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 
— Nell'adunanza del 28 dicembre 1909 vennero approvate le seguenti 


proposte : 

Domanda della Società Veneta perchè sia dichiarato escutivo il 
progetto che ha servito di base alla convenzione stipulata con essa 
per la concessione di sola costruzione della ferrovia San Vito-Motta -Por- 
togruaro. 

Questione relativa alla concessione della tramvia Novellara-Concadio 
e della ferrovia Mirandola-Suzzara. 

Progetto per l’elettrificazione della ferrovia Napoli Piedimonte di 
Alife. 

Verbale di nuovi prezzi concordati con l’Impresa Badellino, assun- 
trice dei lavori del tronco Ventimiglia-Revera della ferrovia Cuneo-Ven- 
timiglia. 

Domanda del Municipio di Milano per essere autorizzato ad impian- 


tare ed esercitare a trazione elettrica un nuovo tronco di tramvia urbana 
lungo le Vie Lamarmora e Bergamo. 

Riesame del progotto per la sistemazione della fermata di Bergamo 
Borgo Palazzo sulla Ferrovia di Valle Brembana. 

Domanda della Deputazione Provinciale di Lecce per modificazione 
al profilo di esecuzione del tronco Spongano-Tricase della ferrovia Nardò 
-Tricase-Maglie 

Domanda di concessione per la costruzione e l’esercizio di una 
tramvia elettrica da Castellammare di Stabia a Mercato San Severino 
e diramazioni. 

Nuovo piano della Stazione di Casarano lungo la ferrovia Nardò 
-Tricase-Maglie. 

Domanda della Ditta Tissoni per costruire a distanza ridotta dalla 
ferrovia un cornicione di casa lungo la linea Sampierdarena-Ventimiglia. 

Domanda della Ditta Pollino per costruire uno steccato di chiusura 
della sua proprietà a distanza ridotta dal binario di raccordo delle lince 
Torino-Milano e Torino-Modane con la Stazione di Torino smistamento. 

Domanda dell’Amministrazione dell'Ospedale Alessandri di Verona 
per costruzione di un muro a distanza ridotta dalla ferrovia Verona 
-Caprino-Garda. 

Kegolamento di esercizio per la ferrovia privata della Società Tubi 
Mannesmann Verdello-Dalmine. 

Schema di convenzione per concessione alla Società Orobia di attra- 
versare con condottura elettrica la ferrovia Monza-Besana-Molteno. 

Domanda della Società Elettrica della Tramvia di Viareggio per modi- 
ficazione alle vetture di rimorchio 

Nuovi tipi di materiale mobile per la ferrovia Napoli-Nola-Baiano. 
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ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (1) 


Attestati rilasciati dal 16 dicembre 1909 al 15 gennaio 1910. 


298 128 Kiekert Albert. Helingkaus (Germania) « Serratura per porte 
scorrevoli di vagoni ferroviari ». 
298/135. Robiola Attilio. Domodossola. « Triplano Robiola in allu- 
minio a deformazione ed a forma di freccia ». 
298/142. Strada Ernesto. Torino. « Nuovo sistema di trazione auto= 
motofunicolare per superare forti dislivelli ». 
208/147. Kermode Georgine. Koss. Tasmania, « Macchine per la ven- 
dita di francobolli, biglietti, ecc. ». 
298/151. Bonnevialle Alessandro, Londra. « Perfezionamenti negli ap- 
parecchi per le segnalazioni elettriche specialmente per locomotive, ecc. ». 
298/191. Pelizzoni Gaetano, Milano. « Apparecchio salvagente per 
vetture tramviarie o simili ». 
198/197. Schlichter Jules e Franco Jules. Wyiregyhazn. « Apparecchio 
di protezione per automotrici ». 
298/206. Cumont Fernand e Compagnie des signaux électriques. Parigi- 
« Dispositivo di manovre per segnali di posizione ». 
298.209. Coleman Clarence. Westfield. (S U. A.) « Migliorie nei se- 
gnali ferroviari ». 
208 226. F. I. A. T. Torino. «Freno per automobili ». 
298/233. Bowles-George Barker. Londra. « Perfezionamenti applica- 
bili specialmente a quelli per vagoni ferroviari ». 
298/245. Guidetti Serra Felice Torino. « Perfezionamento nel comando 
dei controller dei veicoli automotori elettrici ». 
x * 
299/36. Gauthier Casimir. Lyon. « Guarnitura per cerchioni elastici 
per ruote di automobili ». 
299/37. Società Mctallurgica Italiana Livorno. « Tubi bollitori ondu- 
lati ad elica e simili ». 
299/49. Braibant Nextor. Bruxelles. « Ruota con cerchione metallico 
per automobili ». 
299 51. I°. I. A. T. Torino. « Sistema di registrazione delle aste di 
comando delle valvole per motori a combustione ». 
299/64. Hobert Paul. Benrath «Copertone articolato per cerchioni di 
veicoli di ogni specie ». 
299/71. Foster Arthur e Hamilton John James. Londra, « Perfezio- 
namento nelle guarniture metalliche per premistoppa ». 
299/78. Novaretti Roberto. Torino. « Agganciamento automatico per 
vagoni ferroviari ». 
299/80. Ditta Fogli Ugo e figli. Ferrara. «Cesta di sicurezza per 


gli agganciatori dei vagoni forroviari». 


(1) I numeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Rogistro attestati , 
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200/52, Società in accomandita per l'utilizzaziono delle invenzioni, 
ing. Beer. Venezia. « Apparecchio elettro-meccanico per muovere se- 
gnali ». 

200,82. Kessler Nikolaus e Felich J. Ragusa. « Dispositivo elettrico 
per segnali ottici ». 

299,91. Durazzo Silvio. Firenze. « Apparecchio perla verifica di bi» 
nario ferroviario sistema Durazzo ». 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


- ——- —- — _ — 


Comitato dei Delegati. 


Nel verbale del Consiglio Direttivo del 19 dicembre 1909 pubblicato 
nella parte ufficiale del n. 2 dell’ Fagegneria Ferroviaria 16 gen- 
naio 1910, venne omesso il nome dell’Ing. Bianchi Ezio fra i Delegati 
eletti nella V. Circoscrizione - Bologna. 

Pertanto i Delegati in detta Circoscrizione sono i seguenti: Bian- 
chi ing. Ezio - Casini ing. Gustavo — Feraudi cav. ing. Vincenzo — Gal- 
luzzi cav. uff. ing. Eliseo - Gioppo cav. ing. Riccardo - Klein cav. 
ing. Ettore. 


Premio triennale Ing. Pietro Mallegori. 


È noto che la sig*. Teresa ved. Mallegori in adempimento al desi- 
derio del non mai abbastanza compianto collega Inîr Cav. Pietro Mal- 
legori Socio fondatore del nostro Collegio, ha messo a disposizione della 
Presidenza la somma di L. 5000 destinata a costituire un fondo ina- 
lienabile per largire un premio triennale di L. 500,00 (lire cinquecento) 
da assegnarsi alla mizliore memoria pubblicata per la prima volta nel 
periodico « L’Ingegneria Ferroviaria » organo ufficiale del Collegio 
Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, da Ingezneri Soci del Col- 
legio. 

Nel rinnovare pubblicamente i più vivi ringraziamenti alla attua— 
trice dall'ultimo generoso desiderio espresso dal carissimo (Collega in 
favore della nostra Associazione la Presidenza fa voti che tali senti- 
menti siano meglio e più proficuamente espressi dai Soci col loro largo 
concorso alla nobile gara per mezzo di interessanti memorie, 

Essendo però mancata finora la possibilità di costituire l'Ente della 
Fondazione, il Consiglio Direttivo del Collegio ha deliberato intanto la 
promulgazione di un Rezolamento provvisorio che sarà applicato pel trien- 
nio in corso decorrente dal 1° luzlio 1908, dalla qualo data hanno co- 
minciato a maturare a favore dell'istituzione gli interessi della citata 
somma di L. 5000. 

In omagrio a tale deliberazione, si comunica ai Soci il seguente : 


REGOLAMENTO 


PEL CONFERIMENTO DEL Premio « Ino. Pietro MaLLeEGORI 
Socio Fonpatore pEL CoLLecio NazionaLe InGtGxerIi FERROVIARI ». 


Art. 1. — È aperto il concorso al « premio Ing. Pietro Mallegori, 
Socio Fundatore del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Ita- 
liani », pel triennio — luglio 1908-giugno 1911. 

Art. 2. - Concorrono al premio medesimo i Soci del Collegio Na- 
zionale Ingegneri Ferroviari Italiani, autori di memorie pubblicate ori- 
ginalmente nel periodico « L'Inye:neria Ferroviaria », organo ufficiale 
del Collegio, nel triennio di cui al precedente articolo. 

Art. 3. — Il premio è costituito dalla somma di L. 500. 

Art 4. — I Soci che intendono dì prendere parte al concorso sud- 
detto debbono dichiararlo entro l’ ultimo trimestre del triennio sopra 
indicato con lettera raccomandata diretta alla Presidenza del Collegio, 
indicando i titoli delle memorie per le quali concorrono ed i fascicoli 
del periodico in cui sono state pubblicate. 

Art. 6. - Nel mese di luglio del 1911 il Consiglio Direttivo del 
Collegio nominerà una Commissione aggiudicatrice di 5 membri, scelti 
fra i Soci del Collegio, non concorrenti al premio. 

Art. 6. — Detta Commissione nomina nel suo seno 
ed un Negretario. 


un Fresidente 


Art. 7. + Entro il seconilo semestre del 1911 la Commissione sud- 
detta delibererà se ed a chi debba essere conferito il premio. Il suo 
giudizio è inappellabile. 


Art.S. + 11 giudizio della Commissione deve essere emesso con l’in- 
tervento di tutti i suoi membri a mazgioranza di voti. 

Art. 9. - Qualora il concorso vada deserto o il premio non venga 
aggiudicato, il concorso verrà rinnovato con norme da stabilirsi, 
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L’ Ingegneria Ferroviaria che tante e tanto vive prove di inte- 
ressamento si è vista dimostrare dal compianto amico e collega Ing. 
Cav. Pietro Mallegori, uno dei pochi a cui il Collegio dere la sua 
vita rigogliosa e a cui quindi è dovuto un sentimento di fiyliale af- 
fetto anche dall’ Ingegneria che dal Collegio è sorta, è orgouliosa di 
essere stata chiamata ad aprire le proprie colonne alla nobile gara; 
e sente di dovere pubblicamente esternare un vivo ringraziamento 
alla egregia e gentile compagna dell'amico carissimo lu quale, volen- 
done attuato il desiderio, da nuova prova di stima e di fiducia al 
nostro periodico. L’ Ingegneria Ferroviaria furàd quanto potrà per . 
conservare e meritare c l'una e l'altra. 

La REDAZIONE. 


* * * 


Verbale dell’ Adunanza del Comitato dei Delegati 
.del 23 gennaio 1910. 


Il 23 cennaio, alle ore 15, nella Sede del Collegio, si è riunito 
il Comitato dei Delevati per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1. - Lettura ed approvazione del verbale della seduta precedente ; 
2. - Comunicazioni della Presidenza; 


3. - Approvazione del bilancio consuntivo dell'anno 1909; 

4. - IN° Congresso da tenersi a Genova nel 1910; 

9. - Congresso internazionale da tenersi in Roma il 1911; 

6. - Elezione parziale dei membri del Consiglio direttivo (sono 
decaduti dalla carica per scadenza triennale: il V. Presidente, 
ine. Rusconi Clerici, ed i consiglieri, ingg. Cecchi, Dal 
Fabbro, Peretti e Scopoli; 

T., Questioni professionali ; 


8. - Eventuali, 

Sono presenti : il Vice-presidente, ing. Ottone; i Consiglieri, 
Agmello, De Benedetti, Dore, Pugno, Sapegno i delegati. 

in eg. Anghileri, Ballanti, Dall'Ara, Lavagna e Nagel della 28 circo- 

serizione; Fumanelli. della 3%; Simonini, della 4%; Goglia, della 68; 

Lattes e La Valle, dell-8*; Chauffourier, Cona, Mazier, Panzini, 

della 98, e Calvi, delV1183, 

Si fanno rappresentare, con regolare delega: il Presidente, 
comm, Benedetti, il Vice-Presidente, ing. Rusconi-Clerici, ca il 
Consigliere, ing. Dal Fabbro, ci i delegati, ing. Maes, della 2* cir- 
coscrizione, Klein, della 5* dall'ing. Ottone, il delegato Galluzzi 
dall'Img. Agnello: i delegati, ingg. Camis, Simonetti e Taiti, della 33° 
dall'ing. Fumanelli; Gioppo. della 5, e Torri, dell'8* dall'inge- 
enere Dore: Ciampini e Chiossi, della 6* da Goglia e Vincenti, 
dell'8* dagl'ing. Lattes. 

Scusano la loro assenza i delegati, ing. Borella della 1% cir- 
coscrizione e Tognini, della 68, 

Presiede il Vice-Presidente, ing. cav. Ottone, 

Nella temporanea assenza del Segretario generale, ing. Cecchi, 
trattenuto altrove da gravi impegni, il Presidente invita l'inge- 
gnere cav. Sapegno ad asswnerne momentaneamente le funzioni. 

1. - Si approva il verbale. della seduta precedente; 

2. - Il Presidente comunica che il comm. Benedetti, malato, 
non può intervenire alla seduta, e lo incarica di portare il suo 
saluto a tutti gl'intervenuti. 

L'Ing. Ottone manda alla sua volta un saluto alla nuova As- 
semblea dei Delegati, ed è sicuro di interpretare il pensiero del 
Comitato facendo voti perchè il comm. Benedetti sia presto rista- 
bilito, 

Il Comitato unanime fa plauso alle parole del Presidente. 

I} Presidente comunica che l'Ing. Feraudi ha presentato le sue 
dimissioni da Delegato della 5* circoscrizione. 

Il Comitato, all'unanimità, le respinge, colla preghiera all’in- 
gegnere Feraudi di rimanere in carica. 


inge. 


Il Presidente fa dare lettura di una circolare del Collegio 
Toscano degli Architetti colla quale si propone che in oc- 


casione del Congresso degli Ingegneri Italiani che avrà luogo 
nel 1912 a Messina, tutti i tecnici italiani si quotino per far sorgere 
nella città di Messina un edificio che sia la Sede del Congresso. 

L'ing. Agnello propone di aprire una sottoscrizione volontaria 
fra i Soci, 

I) Presidente ritiene che Ja domanda dell'ing. Casino esca dai 
limiti assegnati al nostro Collegio dal suo Statuto e erede che bi- 
sognerà rispondere in questo senso, salvo, ben inteso, ai Soci che 
volessero sottoscrivere far pervenire Ja loro offerta, 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Il Comitato approva e prende atto, 

Il Presidente fa dare lettura di una lettera dell'Ing. Gioppo 
con la quale si propone d’istituire fra i Soci nna categoria di Soci 
perpetui. 

Parlano in proposito gli Ingg. Cecchi e De Benedetti. 

Il Presidente fa rilevare che l'Ing. Gioppo ha dichiarato di non 
insistere, e propone che della sua proposta venga tenuto conto in 
un'eventuale futura modificazione dello Statuto Sociale. 

Il Comitato approva. 

3. - Il Tesoriere, Ing. Agnello, dà lettura del bilancio consuntivo 1909 
e della relazione dei Revisori dei conti. illustrando ì vari capitoli 
delle spese. 

Il Comitato approva il conto consuntivo con un voto di plauso 

per il Tesoriere ed il Segretario generale del Collegio. 
4, - Il Presidente comunica che il Comitato per il IX Congresso 
di Genova si è così costituito: Ing. comm. Cappello, Presidente ; 
Ingg. cav. Fera. cav. Bini e Pontecorvo, Vice-Presidenti; Ingg. 
Migliardi, cav. Cavenago, cav. Santoro, cavaliere Gerra, cav. Od- 
done, cav. Radini. cav. Tessadori e prof. Tajani, Membri: Ingg. 
Simonini, Castellani. Belmonte. Calzolari Giorgio, Garneri e Calzo - 
lari Leonello, Segretari, 

L'Ing. Calvi, a nome dei Colleghi Siciliani, chiede che il Con- 
gresso non sia fissato nell'ultima decade di maggio. 

L'Ing. Simonini fa osservare che è appunto quella l'epoca che 
sarebbe stata scelta per il Congresso. 

Il Comitato prende atto ed incarica Ja Presidenza di farsi in- 
terprete presso i Colleghi di Genova del desiderio esposto dai Soci 
della Sicilia. 

Il Comitato fa altresì voto che, in tale occasione, vengano con- 
cessi dalla Direzione generale delle Ferrovie dello Stato permessi 
straordinari ai Soci funzionari delle F. S. 

5. Il Presidente invita il comm. Lattes a riferire sulla que- 
stione del Congresso Internazionale del 1911 in Roma, ° 

Il comm. Lattes, Vice-Presidente della Commissione organizza- 
trice, riferisce che essa ha studiato un programma compatibile 
coi mezzi di cui, nella eventualità che vengano meno certi con- 
tributi che si erano sperati, è presumibile che si potrà disporre. 
Si è osservato dalla Commissione che Roma è tale città che basta 
a qualunque Congresso e che volendo organizzare delle gite, si 
possono ettettuare con sicuro successo nei suoi dintorni. Il fab- 
bisogno è stato calcolato in lire 22.500, alle quali il Comitato potrà 
far fronte colle quote degl'intervenuti e coi contributi che si spera 
di raccogliere. La tassa d'inserizione verrebbe fissata in L. 25 
per i Congressisti e in L. 10 per le Signore; si calcola che gli 
intervenuti possano ascendere a 450 Congressisti e a 150 Signore, 
Colle tasse d'inserizione si raccoglierebbero quindi circa L. 12.000. 
I Soci della circoscrizione ove si tiene il nostro Congresso annuale 
si tassano sempre per la buona riuscita della riunione: nessun 
dubbio che questo si farà dai Soci di Roma nel 1911. E' stato esa- 
minato anche se sia il caso d'imporre una tassa a tutti i Soci, 
ma la Commissione non ha poteri per ciò. La differenza fra le 
cifre indicate e il fabbisogno previsto, verrebbe raccolta colle sot- 
toscrizioni fra Enti pubblici e ferrovie secondarie che certamente 
non vorranno mancare all'invito. 

L'ing. Sizia propone, allo scopo di aumentare il numero degli 
intervenuti e di dare così maggiore importanza al Congresso di 
invitare tutti gl’ingegneri residenti in Roma, 

L'ing. Sapegno chiede a questo proposito se l'aumento del nu- 
mero degli intervenuti sia o meno desiderabile dal punto di vista 
finanziario. i 

L'ing. Chauttourier ritiene che debba farsi più largo assegna- 
mento, nelle previsioni sui contributi da parte delle Società fer- 
roviarie. 

Gli ingg. La Valle e Fumanelli propongono di tassare tutti i 
Soci del Collegio indistintamente. 

Il Presidente risponde all'ing. Sizia che tutti gli ingegneri i quali 
dichiarino d'interessarsi di questioni ferroviarie, possono farsi in- 
scrivere al Congresso ; l'aumento però degli aderenti non è un 
vantaggio tinanziario giacchè la quota personale di ogni congres- 
sista è inferiore alle spese che esso importa. Il Consiglio Diret- 
tivo e la Commissione del Congresso cureranno di raccogliere i 
contributi dei vari Enti, ma sono contrari ad una tassazione gene- 
rale dei Soci, e non vi ricorreranno che solamente nel caso che 
altri cespiti venissero a mancare. Chiede però al Comitato che dia 
al Consiglio e alla Commissione tutti i necessari poteri per prov- 
vedere alla organizzazione del Congresso. 
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Il Comitato approva. 

6. = Si procede poscia alle elezioni di un Vice-Presidente e 
di quattro Consiglieri. 

L'ing. Sapegno propone la rielezione per acclamazione a Vice 
Presidente dell'ing. Rusconi-Clerici. 

Il Comitato acclama a Vice-Presidente pel triennio 1910-1911- 
1912 l'ing. Rusconi-Clerici. 

Si procede poi a scrutinio segreto all'elezione di quattro Con- 
siglieri. Fungono da scrutatori gli ingegneri Cona e la Valle. 

La votazione dà il seguente risultato: Votanti 32; Cecchi 32, 
Dal Fabbro 32, Peretti 32, Chauffourier 31, eletti. 

L'ing. Chauffourier ringrazia. 

7. - L'ing: Pugno dice di aver appreso dai giornali che il 
Ministro dei Lavori pubblici, on. Rubini, ha interpellato vari Enti 
per sentirne il parere circa la riorganizzazione delle Ferrovie di 
Stato. — 

L'ing. Simonini crede doveroso tributare un segno di ricono- 
scenza al Presidente del Collegio, comm. Benedetti, per l'articolo 
da lui pubblicato nella Nuova Antologia, e propone un voto di 
plauso (Applausi). 

Il Presidente farà pervenire al comm. Benedetti il voto odierno 
di plauso al suo articolo, e dichiara all'ing. Pugno che il Consi- 
glio Direttivo non ha conoscenza dell'intenzione del Ministro cui 
egli ha accennato. | 

A questo punto interviene l'ing. Cecchi, che si scusa di non 
essere potuto arrivare prima. 

Il Presidente comunica una lettera dell'ing. Dal Fabbro che 
tratta di alcune questioni relative alla sicurezza dell’esercizio fer- 
roviario. 

Il Comitato, pur riconoscendo che un'azione diretta del Collegio 
su tale argomento non è possibile, ringrazia l'ing. Dal Fabbro. 

L'ing. Panzini dice che i giovani ingegneri numerosi nella 
circoscrizione di Napoli hanno eletto i nuovi delegati col pro- 
gramma preciso di propugnare la difesa dci loro interessi spe- 
cialmente per ciò che riguarda la parte economica. Fa rilevare la 
necessità che la Presidenza del Collegio eserciti una azione ener- 
gica, se vuole evitare che molti soci abbandonino il Collegio. Pel 
bene del sodalizio è necessario cambiare tattica e domanda che 
alla prossima Assemblea dei delegati, la Presidenza renda conto 
dell'azione che avrà svolta dopo la presente riunione nella difesa 
degli interessi degli ingegneri ferroviari. Tutti sanno in qual modo 
gli operai si agitano e come essi riescano a farsi valere mentre 
non è stata mai ascoltata la voce degli ingegneri che hanno at- 
teso in silenzio senza sollevare grandi rumori. Nota che il mo- 
mento presente è opportuno perchè certamente il nuovo Ministro 
vorrà fare proposte al Parlamento in merito ai miglioramenti da 
concedere al personale ferroviario, e osserva che le aspirazioni 
degl'ingegneri ferroviari, sono state riconosciute giuste da un au- 
torevole parlamentare, il prof. Ancona, al quale propone di man. 
dare un telegramma per l'articolo pubblicato ieri sera sul Gior- 
nale d'Italia (Applausi). Conclude esortando la Presidenza a mutar 
strada e volersi occupare della questione professionale, informando 
i Soci di quello che sarà per fare affinchè siano soddisfatti i loro 
voti. 

I) Presidente sente il dovere di rispondere immediatamente al- 
l'ing. Panzini che il Consiglio direttivo non ha mai tralasciato 
di occuparsi delle aspirazioni dei soci, studiandone e coordinan- 
done i desideri e facendosene interprete. Non crede che il Consi- 
glio direttivo meriti nè l'accusa d'inerzia, nè il biasimo che ri- 
sulterebbe da quanto ha detto l'ing. Panzini. Ricorda l’opera spie- 
gata in tanti anni dalla Presidenza e dal Consiglio direttivo, le 
varie questioni d'interesse professionale trattate e come, in ese- 
cuzione, sia dei deliberati dei vari Congressi che di quelli dei de- 
legati, siano state elette successivamente Commissioni di Soci au- 
torevoli che dovevano raccogliere dai Colleghi i necessari ele- 
menti. Ricorda l'ultima Commissione, nominata su un ordine del 
giorno Pugno, dopo un’ampia discussione avvenuta nell'Assemblea 
dei delegati, e il carattere specialmente importante che si diede 
a quella Commissione creata con base larghissima e composta di 
soci di tutte le circoscrizioni. Sono note al Collegio le pratiche fatte e 
sono pure note le conclusioni di quella Commissione, sull'opera 
della quale riferì eloquentemente il Collega Bassetti nell’ultima 
seduta del Comitato dei delegati. Non è all'indomani di quella 
discussione e delle constatazioni fatte sull'azione spiegata dai 
Soci che si sarebbe aspettato l'odierno discorso dell’ ing. Panzini, 
al quale egli dichiara che il Consiglio direttivo non ha nulla da 
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mutare nella sua condotta, Sebbene l'argomento sia stato ampia- 
mente trattato nell'ultima seduta, nella quale fu votato un ordine 
del giorno già pubblicato pure ritiene utile aprire la discussione 
sulle osservazioni dell'ing. Panzini, 

L'ing. Goglia domanda se sia pervenuta una lettera di alcuni 
Collechi della ciscoscrizione di Firenze. Alla risposta negativa 
del Presidente, crede utile riferire che il 20 gennaio ci è stata a 
Firenze un'adunanza di Ingegneri nella quale vennero concretate 
alcune richieste di miglioramenti al trattamento della classe ; si 
vorrebbe cioè che lo stipendio iniziale fosse di L. 3000 come per 
le altre categorie di Ingegneri appartenenti alle altre Ammini- 
strazioni pubbliche. In conseguenza di tale aumento di stipendio 
iniziale gli anziani dovrebbero avere un avanzamento di quattro 
anni. Con questo si avrebbe un aumento di circa il 15 *,. Nell’a- 
dunanza fu incaricata una Commissione di coueretare le proposte 
da sottoporsi poi all'approvazione di tutti i funzionari per mezzo 
di un referendum. 

L'ing. Simonini ricorda che il Collegio ha sempre curata la 
questione professionale, e che sono state nominate Commissioni, 
le quali hanno diramato circolari ai Soci, alle quali nessuno ha 
mai risposto ; la Presidenza è perciò rimasta paralizzata nella sua 
azione, ma pur nondimeno si deve riconoscere che ha fatto tutto 
quello che poteva, La questione fu ampiamente discussa nella pre- 
cedente Assemblea del Comitato dei Delegati nella quale fu vo- 
tato un ordine del giorno. in esecuzione del quale fu pubblicato 
lo studio del comm. Benedetti nella Nuova Antologia. Invita ora 
i Colleghi a studiare ciascuno le questioni della sua categoria ; 
il Collegio coordinerà i diversi studi, li sottoporrà al referendum 
dei Soci e cercherà con tutti i mezzi di realizzare i desideri di 
ciascuuo, 

Line. Panzini rileva che su alcune questioni non è più il caso 
di studiare, Nessuno può ormai disconoscere la necessità dell'au- 
mento degli stipendi minimi, Occorre in proposito che l'azione 
della Presidenza sia pronta ed energica onde si possa giungere 
acrisultati tangibili, quali finora non si sono avuti. 

L'ing. Lattes osserva. che il Collegio non deve diventare la 
Camera del Lavoro degli Ingegneri, giacchè questo per ragioni 
che brevemente cnumera danneggierebbe il sodalizio, 

L'ing. Simonini vorrebbe che lazione del Collegio mirasse a 
questo obbiettivo: rialzare il prestigio della classe dei funzionari, 
giacchè quando tale prestigio sia rialzato, TAmministrazione 
trarrà da esso la ragione di migliorare le condizioni economiche 
dei funzionari. 

L'ing. Nagel esorta i giovani della circoscrizione di Napoli a 
far pervenire i loro desiderati alla Presidenza la quale li appog- 
gera, come ha sempre fatto. 

Il Presidente dichiara al Collega Lattes che non esiste il pe- 
ricolo cuni egli ha accennato perchè il Consiglio direttivo ha sem- 
pre avuto cura di seguire fra le varie tendenze quella giusta via 
di mezzo, che, appunto perchè è la più giusta, non sempre può 
piacere. Come ha già dichiarato, il Consiglio direttivo non ha nulla 
da mutare nella sua linea di condotta. Ricorda l'opera de) Colle- 
gio, sia quando ancora esisteva l'esercizio privato, sia durante e 
dopo il passaggio delle ferrovie allo Stato, Fra le difficoltà fra 
le quali il Consiglio direttivo si è dovuto dibattere vi è stata non 
infrequentemente quella creata dal fatto che non sempre gli inte- 
rossi di una categoria di Soci concordavano con quelli di altri, 
onde la necessità che le aspirazioni fossero coordinate. La Com- 
missione presieduta dall'ing. Lanino e sulla quale ha riferito nel- 
ultima assemblea Ping. Bassetti, ha fatto un lavoro diligentissimo 
ben noto ai Colleghi e i desiderati che essa ha vagliato e rite- 
nuti dtili alla classe, sono stati presentati e sostenuti personal- 
mente presso la Direzione delle Ferrovie dello Stato dal Presi- 
dente del Collegio e dal Presidente della Commissione. 

Vi è a tale riguardo una corrispondenza colla Direzione delle 
Ferrovie dello Stato che il Presidente richiama e mette a dispo- 
sizione dell'ing. Panzini ; 

Line Panzini dice che le sue parole non devono suonare bia- 
simo all'opera passata della Presidenza; occorre però che nel 
muovo stato di cose che si prepara lazione di essa sia energica 
@ pronta in modo da giungere a risultati positivi anche se per 
ciò si debba mutare la tattica finora segnita. 

Il Presidente conferma che il Consiglio Direttivo, convinto di 
aver sempre adempiuto il proprio dovere, non può accettare l'in- 
Vito a mutare tattica; e poiche Ja questione ha avuto una large: 
discussione invita TAssemblea a pronunziarsi, dichiarando che il 


Consiglio sarà ben lieto di cedere il posto ad altri, e di applau- 
dirne l’opera, se essa sarà più utile al Collegio. 

L'ing. Nagel, dopo aver constatato che la Presidenza e il Con- 
siglio direttivo meritano tutta la fiducia dei Soci, presenta, anche 
a nome di diversi Colleghi, per chiudere l'odierna discussione, 
il seguente ordine del giorno. 

« Il Comitato dei delegati, udite le dichiarazioni della Presi- 
«denza, e confermandole la propria fiducia, la invita a proseguire 
«la propria opera per la tutela degli interessi professionali degli 
«ingegneri ferroviarii ; 

«ed invita in pari tempo i Delegati, che nell'odierna assem- 
« blea hanno fatto presenti i desiderati dei Soci delle loro circo- 
« scrizioni, a concretarli per iscritto ed a farli pervenire alla Pre- 
« sidenza per i provvedimenti da esperirsi nei riguardi dell'Am- 
« ministrazione delle ferrovie dello Stato. 

| « Ballanti, Lavagna, Anghileri, Calvi, Chauffourier, Nagel, 
« Mazier, Dall'Ara». 

Il) Presidente dichiara che il Consiglio Direttivo accetta l'ordine 
del giorno Nagel. Lo mette in votazione avvertendo che il Con- 
siglio Direttivo si astiene. 

Il Comitato lo approva all'unanimità. 

L'ing. Panzini domanda che sia posta in votazione la sua 
proposta di mandare un telegramma di plauso all'on. Ancona. 

Il Comitato approva; dopo di che il Presidente, essendo esau- 
rito l'ordine del giorno, toglie la seduta alle ore 18,30. 


Il Presidente 
OTTONE 
Il Segretario Generale 
Ceccni 
* x 
In esecuzione della deliberazione del Comitato dei Delegati, è 
stato spedito il seguente telegramma: 


Onorevole Ancona 
Politecnico Milano 


Collegio Nazionale ingegneri ferroviari italiani, lieto che final- 
mente un autorevole deputato abbia rilevata necessità migliorare 
trattamento ingegneri ferroviari raccogliendo voti espressi da no- 
stro Sodalizio, mandale saluto espressione suo compiacimento. 


Presidente 
BENEDETTI. 


Società Anonima Cooperativa fra Ingegneri Italiani 
per pubblicazioni tecnico - scientifico - professionali. 


ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 
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Avviso di convocazione dell’ Assemblea Generale degli Azionisti. 


L'Assemblea generale ordinaria degli Azionisti è convocata 


pel 13 marzo prossimo alle ore 13, nella sede sociale in via del 
Leoncino n. 52 p. p. col seguente : 


ORDINE DEL GIORNO. 


1° Relazione dell'Amministratore sull'esercizio 1909, 

2° Comunicazioni del Comitato di Consulenza. 

3° Relazione dei sindaci sul bilancio 1909, 

4° Discussione sul bilancio 1909. 

5° Provvedimenti per i soci della Cooperativa, che hanno ces- 
sato di far parte del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferro- 
viari. (Deliberazioni a norina dell'art. 12 dello Statuto sociale). 

6° Elezione di cinque membri del Comitato di Consulenza in. 
sostituzione dei Sieg. Ing. ForLaNINI Giunio, PERETTI ETTORE, 
Soccorsi Lupovico, VALENZIANI IPPOLITO, dimissionari e dell’In- 
gegnere FriaMmMINGO VITTORIO, scaduto per compiuto biennio. 

7° Nomina dell'’Amministratore in sostituzione del Sig. Lu- 
cigno Assenti scaduto per compiuto biennio. 

8° Nomina dei Sindaci per l'anno 1910. 


L’'AMmministratore 
LUCIANO ASSENTI. 
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QUESTIONI DEL GIORNO Ed in vero non fu vano auspicio; se si pensa che, molte delle 


fiorenti nostre officine, seppero assicurarsi una vita così rigogliosa, 
da potere perfino affrontare la concorrenza della industria estera 
Per l’industria nazionale sugli stessi mercati fuori d'Italia. 
Le Concessioni speciali di trasporto. Lungi dall'essere una figura retorica, questa difesa dell'in- 
dustria nazionale, contenuta in limiti ragionevoli, è un dovere fon- 
In questi ultimi giorni sono state fatte le assegnazioni di parte | damentale di onesta ed illuminata amministrazione. Certo che la 
del materiale rotabile alle varie officine nazionali, la potenzialità | protezione non deve arrivare a questo: a voler creare industrie 
delle quali è divenuta smisuratamente maggiore di quello che com- | che non possono vivere; ma sibbene deve mirare ad intensificare 
portino i sempre più tenui fabbisogni che l'’Amministrazione delle | quelle che abbiano gli elementi naturali di vita e di avvenire in 
Ferrovie dello Stato va compilando. Da questa circostanza, molti | paese, che qui abbiano condizioni naturali di florida esistenza. 
giornali tecnici, hanno tratto argomento per riaprire una già as- « Queste industrie — diceva l'on. Zanardelli — non possono nei 
sopita campagna in favore delle industrie nazionali. Veramente, il | « primi momenti, lottare nemmeno col 20 per cento di beneficio, 
pericolo di ordinazioni all’estero, è pressochè scomparso; dopo le | «cogli opifici stranieri, ricchi, potenti, giganteschi che hanno con- 
ordinazioni, avvenute durante i primi tre anni di esercizio di Stato, | «tinuità di commissioni copiose. 
gli stabillmenti di oltr' Alpe non ebbero più incarico di fornire « Ma anche alle nostre, dopo pochi anni, potete essere certi che 
materiale mobile alle Ferrovie dello Stato. Molte continuarono e { «non il 20 o il 10 per cento, ne sarà esuberante anche il 5 che 
continuano a fabbricare per le ferrovie secondarie, e le tramvie | «voi volete accordare ». 


concesse all'industria privata, ma non per lo Stato, che anzi Nella applicazione di questi principî, sta tutto un programma, 
rinunziò ad ogni ulteriore trattativa, dopo le ordinazioni più sopra | che noi sentiamo invocare concordemente anche nei giornali tecnici. 
accennate. Le nostre importazioni continuano, purtroppo, a raggiungere cifre 


Questo ravvedimento, che ha fatto seguito alle notevoli ordina- | di gran lunga più elevate delle esportazioni; e conviene curare 
zioni che ebbero le più importanti officine d'Europa ed anche di | colla più scrupolosa attenzione, a tuttociò che può rendere meno 
America, va notato con vera compiacenza, perchè segna un passo | acuta siffatta differenza. E ciò non può essere che intendimento 
sicuro verso una tendenza che dovrebbe diventare norma costante | anche della amministrazione delle Ferrovie dello Stato, la quale 
di savia amministrazione. E se a ciò si sarà veramente pervenuti, | ha dato più volte prove indubbie di essere veramente consape- 
sarà un ottimo indizio: troppo essendo facile in noi l'inclinazione | vole della responsabilità grave che le incombe nella difesa del 
a giudicare ottimo solamente quanto viene prodotto fuori d'I- | lavoro nazionale. 


talia. . TRE 

L’inconveniente, anche in fatto di materiale ferroviario, venne | ' Altro argomento che talvolta è accennato nei giornali della 
già rilevato, prima ancora che le ferrovie fossero riscattate e lo | penisola, è quello delle concessioni speciali di trasporto. 
esercizio ne fosse assunto dallo Stato. Nella dotta relazione che Il Consiglio generale del traffico doveva stabilire criterii pre- 


la Commissione parlamentare presentò nel 1904, a proposito del | cisi, che potessero disciplinare questa materia. Senonchè, come si 
progetto di legge sul riordinamento ferroviario, l'on. De Nava rac- | legge nella ultima relazione dell’amministrazione delle Ferrovie 
colse le notizie di tutti gli acquisti fatti delle varie Società, dal | dello Stato, il Consiglio stesso « riconobbe prematura la definizione 
1885 al 1894; e risultò che, in solo materiale rotabile, erano stati | « di tali norme e condizioni, che meglio potranno determinarsi 
fatti acquisti in Italia per circa 248 milioni, ed all’estero per circa | « allorquando si avrà un maggior numero di concessioni su cui 
84 milioni: cifra, quest'ultima. veramente rilevante, se si conside. | .« istituire criterii di esame e di confronto ». 
rano i rapidi progressi conseguiti dalla industria nazionale. Ma, anzichè avere ora un maggior numero di concessioni, è 
Poichè, non invano, al pessimismo di molti, era stata contrap- | accaduto il fenomeno opposto: le concessioni furono notevol- 
posta la fede di altri. Già nella tornata del 7 febbraio 1885, all’in- | mente ridotte. Mentre al 30 giugno 1908 erano in vigore 281 con- 
gegnere on. Prinetti, che dichiarava inefficace ed inutile la prote- | cessioni, al 30 giugno 1909 esse erano ridotte a 182. 
zione del cinque per cento in favore dell’industria nazionale, Proseguendo con questa progressione, in un paio d’anni, le 
troppo grave essendo la sua inferiorità, vigorosamente avea repli- | concessioni speciali verrebbero ad essere del tutto soppresse; ed 
cato l'on. Zanardelli, in un coraggioso discorso con cui rivendicava | allora, al Consiglio generale del traffico mancherebbero evidente- 
le possibilità di vita rigogliosa anche alle ofticine nostre, quando ! mente gli elementi desiderati per stabilire criterii di massima. 
ad esse venga assicurato il lavoro per una adeguata serie di anni. Ed è questo pericolo che noi desidereremmo di segnalare. Com- 
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prendiamo quanto sia delicata e grave questa materia. Se però 
era sopratutto prudente il ridurre le concessioni speciali, quando 
il traffico era già difficile, per gli insufficenti mezzi di trasporto, 
e, malgrado questo, gli introiti crescevano continuamente, ora che 
la dotazione del materiale mobile e fisso è senza confronto mi- 
gliorata, ed i prodotti dell’esercizio non sono più in aumento co- 
stante, sembrerebbe opportuno che fosse affrontato l'esame di que- 
sto argomento, che pure interessa sì intimamente grande parte 
della economia della nazione. 
Ing. V. TONNI-BAZZA. 


CEDERE È _ PC 


LA RISOLUZIONE DI UN PROBLEMA PRATICO. 


È un modesto problema pratico che a prima vista potrebbe 
sembrare non richiedesse neppure l'intervento dell’ ingegnere, ma 
che pure presenta le sua difficoltà e rischi non trascurabili. 

Aggiungasi che la risoluzione che sto per descrivere non è la 
più spontanea poichè è il resultato di successivi miglioramenti di 
altre risoluzioni dello stesso problema pratico davanti al quale 
più volte, mi sono trovato. | 

Lo scarico delle vetture tramviarie dai vagoni ferroviari: ecco 
il problema. 

Dalle officine di costruzione le vetture tramviarie sono spedite 
in due modi: 1°%- con la cassa separata dal carrello o dagli assi 
(nel caso tali vetture non abbiano un vero e proprio carrello 0 
truk); 2° - completamente montate sulle ruote. 

Quest’ ultima disposizione è naturalmente possibile, soltanto 
quando le officine di costruzione dispongono di speciali vagoni 
bassi che consentono la iscrizione della sezione trasversale della 
vettura tramviaria completa, entro la sagoma ferroviaria limite 
di carico. 

Nelle stazioni ferroviarie di arrivo, ove anche si disponga di 
una grue situata in tal posizione da potere sollevare le vetture 
e deporle a terra, si preferisce non ricorrere a tale macchina per 
il rischio che può costituire per l'integrità della vettura ]'imbra- 
catura con i canapi che fanno capo al gancio della gru. 

In generale quindi si adotta il seguente sistema. 

Due apposite traverse in ferro a I con ganasce alle estremità 
vengono, fatte passare sotto la piattaforma. 

Alle estremità di ciascuna traversa viene approssimato un ar- 
ganello il verme della cui vite viene abbracciato da una delle ga- 
nasce della traversa. 

Mettendo in azione i quattro arganelli contemporaneamente, la 
vettura viene da prima sollevata sulle due traverse; il vagone li- 
berato viene allora fatto spostare ed una successiva manovra con- 
temporanea degli arganelli fa abbassare le due traverse e con 
esse la vettura. . 

Ora, specialmente quando si tratta di vetture completamente 
montate, questa manovra presenta qualche difficoltà che risiede 
sopratutto nella necessità della contemporaneità di movimento 
dei quattro arganelli. Presenta anche qualche rischio nel momento 
dello spostamento del vagone sotto la vettura sollevata sulle due 
traverse; infatti può accadere che per l’urto di qualche parte spor- 
gente del vagone o per altre cause, la vettura precipiti a terra 
con gravi conseguenze anche per gli operai addetti alla manovra. 

La manovra stessa prevede poi di avere a disposizione attrezzi 
speciali quali sono i quattro arganelli e le due traverse con ga- 
nasce più sopra accennate. 

Può per contro accadere che tali attrezzi speciali manchino e si 
debba ugualmente eseguire lo scarico. 

Dirò anzi che fu appunto tale mancanza che mi fece escogi- 
tare e mettere in pratica la manovra seguente : 

Occorre in generale liberare la vetture da scaricarsi dai mon- 
tatoi. 

Dalla parte poi donde (fig. 1) si vuole eseguire lo scarico e 
di fronte alle due piattaforme si costituiscono due cumuli di 
traverse bene assestate. 

Lo strato superiore dei cumuli deve essere costituito da una 
sola traversa che funge da fulcro a due rotaie (lunghe almeno 
12 m.) che si fanno passare sotto ai longherini delle piattaforme. 

È preferibile naturalmente scegliere fra il materiale a disposi- 
zione le rotaie che hanno maggiore momento d' inerzia. 

La manovra è delle più semplici: applicando infatti gli operai 
alle estremità libere delle due rotaie e facendo leva contempora- 


neamente la vettura viene a trovarsi, sollevata dal vagone, sopra 
un piano inclinato costituito dalle predette due rotaie. 

Imprimendo a queste qualche oscillazione si fa iniziare lo sci- 
volamento della vettura sul piano inclinato. Tale discesa può del 
resto essere agevolata da un poco di grasso che si sparga sopra 
la superficie delle rotaie che viene a contatto con i longheroni 
della vettura. 


Fig. I. — Schema dello scarico delle vetture tramviarie. 


I vantaggi di questa manovra sulla precedente sono evidenti: 
1°) dato il grande braccio di leva, un numero ridotto di ope- 
rai può eseguire lo scarico anche di una vettura pesante; 

2°) i detti operai, rimanendo sempre a discreta distanza dalla 
vettura non corrono rischi ; 

3°) rischi di avarie gravi non corre neppure la vettura data 
la lieve inclinazione del piano delle due rotaie; 

4%) non si richiedono attrezzi speciali potendosi utilizzare i 
materiali che si hanno sempre a disposizione in un impianto tram- 
viario in costruzione. Perfino il lubrificante può essere costituito 
dal grasso delle boccole della vettura da scaricarsi. 

Ing. Guipo VALLBCCHI. 


‘TE 
TRAZIONE MECCANICA E NAVIGAZIONE INTERNA. 


Il trasporto delle merci, ricche o povere, per mezzo di corsi 
fluviali e di canali, è da molto tempo una delle cure principali 
delle nazioni che hanno raggiunto un notevole sviluppo industriale 
e commerciale. 

È noto come l' Inghilterra abbia organizzato da tempo una 
vasta rete di traffico acqueo, e come vada con costanza perfezio- - 
nandone l'efficienza. 

Anche la Germania ha attuato un esteso sistema di comuni- 
cazioni acquee, raccordando con opportuni canali i corsi dei fiumi 
usufruibili pel trasporto, specialmente delle merci povere. Il gran- 
dioso tracciamento del canale di Kiel, capace di forti stazzature. 
prova quanta importanza l'Impero tedesco attribuisce all’argo- 
mento, la cui attuazione forma una delle maggiori glorie della 
patria germanica unificata, e condotta da una sapiente politica 
al primato curopeo della produzione industriale e dei traffici com- 
merciali. 

La Francia, pel genio di Bonaparte e la perseveranza del se- 
condo Impero nello sviluppo dei commerci e delle industrie, ha 


.sistemato una rete fluviale pel flusso e riflusso del traffico dai suoi 


porti meridionali, con tendenza ad ovest per estendere la sua 
azione verso le industrie ed i commerci del Belgio e della Ger- 
mania occidentale. 

Per tali opere poterono raggiungere un notevole tonnellaggio 
i porti di Marsiglia, di Tolone, e di Cette, e fare concorrenza for- 
tunata al porto di Genova, che nei secoli passati fu lo scalo pri- 
marìo del Mediterraneo. 

Anche l'America, benchè ultima venuta, ad onta dell’impareg- 
giabile sviluppo della sua rete ferroviaria e tramviaria, sta per lan- 
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ciarsi colla sua nota intraprendenza nel pratico sviluppo della na- 
vigazione interna. Nell'accurato studio di Alberto Pecorini « Gli 
Americani nella vita moderna » (Milano Treves 1909), si legge infatti: 

« Dire che tutte queste ferrovie, che tutti questi mezzi di lo- 
«comozione non bastano ancora, può sembrare una esagerazione, 
« eppure è la verità Lo sviluppo agricolo ed industriale è stato 
« più rapido dello sviluppo ferroviario, ed oramai come ad ultime 
« risorse gli americani volgono il loro sguardo alle vie d’acqua. 
«Quattro anni fa, quando venne presentato all'assemblea dello 
« Stato di New-York il progetto di spendere mezzo miliardo di 
« franchi allo scopo d'ingrandire il canale Erie, che congiunge 
«la metropoli ai grandi canali, le compagnie ferroviarie, temendo 
« venissero lesi i loro interessi, vi si opposero strenuamente ; ora 
«dopo un così breve spazio di tempo, esse, che si trovano con 
«una quantità di traffico che non possono trasportare, sono le 
« prime ad ammettere che l’unica risorsa, in tale circostanza, sono 
«i canali ed i fiumi. | 

« La natura ha dato agli Stati Uniti un sistema fiuviale mera- 
-« viglioso, eppure esso è stato assai trascurato finora. Gli ameri- 
« cani troppo affaccendati a conquistare il continente, troppo ric- 
«chi di materiali risorse, non erano stati costretti a guardarsi at- 
« torno e studiare il miglior modo di trar vantaggio delle loro 
«vie acquee, come ha fatto l' Inghilterra, la Francia, la Germa- 
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« nia, la Cina; ora essi lo fanno costrettivi dalla loro stessa pro- | 


« sperità e le compagnie ferroviarie incoraggiano l' intrapresa ». 

« Il grande sistema di canali progettato ed in parte già esi- 
« stente, ma che deve essere migliorato sensibilmente, abbraccia 
« tutta la parte del paese ad est delle Montagne Rocciose. Il ca- 
«nale Erie congiunge New-York a Buffalo, e quando sarà ingran- 
« dito. navi della portata di mille tonnellate potranno andare da 
« Chicago all'Atlantico, il canale che congiunge Chicago al fiume 
«omonimo, e l'allargamento di questo, renderanno possibile alle 
«navi partenti dai grandi laghi di andare per il Missisipì fino 
«al Golfo del Messico. Il canale dal lago di Erie al fiume Ohio 
« metterà in comunicazione Toledo col Missisipì ed il Golfo, e 
« dallo stesso lago un canale andrà a Pittsburg, centro dell’ in- 
« dustria metallurgica e quindi dell'Atlantico. In tal maniera Chi- 
« cago, Saint-Louis, Pittsburg saranno fra non molti anni in co- 
« municazione fra di loro per via d'acqua. | 

« Che cosa questo grandioso sistema di canali farà per lo svi- 
«luppo dell'Ovest, è difficile immaginare ; certo si è che prima 
«di una ventina d’anni esso sarà completato ed allora il traffico 
« pesante del carbone e dei materiali sarà aftidato ai canali, men- 
« tre le ferrovie manterranno quello delle merci di MIAO, delle 
« frutta, delle carni e dei passeggieri ». 

RE 

Pure l'Italia sta studiando con impegno il problema (1). Una 
Commissione composta di personalità competenti ha già compiuti 
studi planimetrici e progetti di nuovi tracciati o importanti miglio- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 18, p. 232; 
p. 359; n° 28, p. 891; n° 24, p. 410. 


n° 16, p. 279; n° 21, 
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ramenti. Furone anche eseguite prove di impiego di autoscafi di 
vario modello. Ma base dei lavori di riordinamento della Rete 
dovranno essere, subordinatamente agli altri impegni, i contributi 
delle locali Amministrazioni più dirèttamente interessate al mi- 
glioramento del traffico, e poichè queste hanno le finanze già so- 
vraccariche di spese, non si potranno svolgere gli ardimenti che 
si attendono in America. 

Gli studi della Commissione predetta sembra siano rivolti ai 
seguenti scopi: 

1°. Rete idrografica in relazione al traffico ; 
2°. Praticabilità dei vari alvei. 

Omettendo il primo argomento che si connette alla entità dei 
traffici nazionali, alle funzioni delle ferrovie e delle tramvie, al 
loro reddito d'esercizio, alle forze economiche del Paese, ciò che 
fece osservare l’on. Bertolini alla Camera, nella recente discus- 
sione sulla legge per la navigazione interna, che questa deve far 
sistema cogli altri mezzi principali di trasporto, affinchè non ne 
abbia nocumento il bilancio della Rete di Stato, parleremo del 
secondo, pel quale ci sembra si possano ottenere importanti ri- 
sultati, coonestando la navigazione interna coi progressi della 
trazione meccanica su strada ordinaria. 
| Giova anzitutto osservare che, allo stato attuale, pochi fiumi 
o canali hanno regime adatto alla circolazione di autoscafi di 
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discreta portata. Tutti i nostri canali, anche i più recenti, come 
il Cavour ed il Villoresi, hanno lo scopo dell’ irrigazione. Solo 
quello discendente dal Lago Maggiore, per un certo tratto, venne 
tracciato per convogliare i materiali di costruzione del Duomo 
milanese. Essi hanno quindi dimensioni e regime inadatti al tran- 
sito di autoscafi a portata industriale. 

Ne è prova il fatto che nel recente concentramento sul basso 
Po per l’irradiamento del traftico negli alvei minori, il « Padus » non 
potè che a stento rimontare da Pavia a Milano, centro di traffico 
in Lombardia. L'elice. propulsore dei motori a scoppio a regime 
di mille giri al minuto, non ha trovato appoggio sufficiente nel 
corpo d'acqua e il movimento turbinoso compromette il fondo e le 
pareti del canale. 

D'altra parte lo studio del rendimento di un rimorchiatore a 
benzina dimostra che contro corrente non si ha vantaggio eco- 
nomico in confronto all'alaggio a quadrupedi, dato il costo da noi 
di tale combustibile, 

Scartata quindi la circolazione degli autoscafi nei canali, 
quando non si possano eseguire importantissimi lavori di am- 
pliamento, come si è fatto in America per il canale di Erie, con- 
verrà migliorare il servizio di alaggio sulle strade alzaie. 

Per questo scopo ci sembra debbansi escludere a priori gli 
autocarri a scoppio. Il regime del loro albero motore, l’interposi- 
zione del cambiamento di velocità, la stessa struttura dei carri, 
il cui principale pregio sta nella leggerezza, sono condizioni che 
ne ostacolano l’impiego, perchè gli organi di trasmissione non 
sopportano senza panne lo sforzo variabile di correnti variabilis- 
sime ; la leggerezza poi è causa di slittamento laterale, specialmente 
nelle correnti prodotte dalle briglie pel ricavo di cadute industriali. 
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Interessati nella questione abbiamo potuto eseguire alcune 
prove che offrono qualche interesse. 
Il camion impiegato (tig. 2) era della portata di 5/g tonn. utili, 
Esso possedeva le seguenti caratteristiche: 


Portata utile. . . ..0. 4... Tonn. 8 
Peso in ordine di marcia . . . . . . » D,O 


Carreggiatàa . .. ........ mm. 1,90 
Interasse tra l’avantreno ed il retrotreno. » 3,59 
Larghezza dei cerchioni anteriore . . . mm. 150 

» » posteriore . . » 250 


Combustibile impiegato carbone da gaz. 


**x 


Prima di esporre le prove fatte conviene però soffermarci per 
rilevare come quella macchina soddisfi alle migliori condizioni 
di economia nel traffico, tanto da poter gareggiare colla ferrovia 
e colla tramvia nei trasporti. 

In massima i camions Purrey consumano kg. 0,50 di carbone 
per tonnellata-chilometro. Adottando i seguenti dati di esercizio: 


Spese d'acquisto... . . .. +. +. + +. L. 16.000 
Ammortamento della spesa d'acquisto . . © anni 
Interesse capitale d'acquisto . . . ... 5 


Giornate di lavoro annuo . . . .... 300 
Percorso giornaliero . . . E” . 70 km. (1) 
Tonnellate chilometro di lavora sicrnalicno 560 
Spesa giornaliera di manutenzione... . L. 3 
Spesa per oli grassi giornaliera . . .. » 1 
Costo del coke al quintale . ... .. >» 5 


Il computo della spesa d'esercizio, e conseguentemente quella 
della tonnellata-chilometro si potrà stabilire nel seguente moda: 


Ammortamento... . ... L. 10,00 

Interesse capitale. . . . .. » 2,66 

Spesa combustibile . . . .. » 14,00 
Paga meccanico . . . ... » 7,00 

Manutenzione . . ..... >» 3,00 

Lubrificazione . . ..... » 1,00 

Totale L. 37,66 

Costo tonnellata-chilometro di — L. 0,065. 


Ora si osserva che le merci inferiori, come ad esempio il car- 
bone, figurano nelle tariffe delle ferrovie a piccola velocità, per 
L. 0,05 alla tonnellata-chilometro, ed il loro trasporto non è molto 
rimunerativo; e solo si realizza un utile col trasporto delle meri 
delle altre classi a piccola velocità, e specialmente con quello a 
grande velocità e dei passeggieri. 

Per ora, e certo per molto tempo, non è dasibile + tener conto 
nel bilancio ferroviario dell’ammortamento del capitale d'impianto, 
e quanto agli interessi del capitale stesso, gli utili sono assai 
scarsi e noù vi possono far fronte in misura adeguata ad una 
prospera azienda industriale. 

Nel suesposto computo della spesa pel traino meccanico sulle 
strade ordinarie al contrario, figurano l’ammortamento ad un ele- 
vato interesse del capitale d'impianto, per cui si può concludere 
che tale mezzo di traftico delle merci può con vantaggio concor- 
rere colle ferrovie e tramvie nel regime del traffico nazionale. 

Ciò specialmente per le merci ricche per le quali è molto utile 
Bopprimere le perdite di tempo e di spesa per la consegna e ri- 
consegna, col servizio diretto tra l'origine della merce ed il con- 
sumatore, che avantaggia la velocità oraria di trasporto, e sop- 
prime quasi totalmente le spese accessorie. 

Basterà un esempio a chiarire tale concetto. 

Una tonnellata di merci di prima classe (tessuti di lana) costa 
in trasporto su ferrovia, piccola velocità, da Busto Arsizio a Ge- 
nova L. 28,93 o L. 31 colla spesa di presa e resa, ed una di merci 
di quarta classe (cotone greggio) L. 21 circa. 

Un camion Purrey, a servizio organizzato di rifornimento, può 
compiere un viaggio d'andata e ritorno fra le stesse località, e col 
tempo indispensabile per il carico e lo scarico, in quattro giorni; 


(1) In una recente prova del camion presso la cartiera Binda di Milano, 
la vettura ha fatto per parecchi giorni un viaggio di km, 74 carica di 8 ton- 
nellate dalla sede della Società a Vaprio superando anche nna lunga e forte 
salita dell’*°,, dal livello del fiume Adda all’altipiano. 


spesa di L. 150,64. Essendo la portata utile del carro di 8 tonn. 
potrà compiere un lavoro di L. 416 secondo gli anzidetti prezzi 
ferroviari. Si avrà quindi un risparmio di L. 365 sul quale si po- 
tranno prelevare le spese di rifornimento sulla linea e le tasse 
d'esercizio e quelle di assicurazione della merce. 

Si può quindi affermare che: la trazione meccanica su strada 


ordinaria, con sistema econonomico quanto il Purrey, può eftica- 


cemente concorrere alla sistemazione economica del traffico na- 
zionale, moderando gli oneri dei nuovi IRR ferroviari poco 
rimuneratori. 

Non devesi pertanto dimenticare che abbiamo una buona rete di 
100.000 chilometri di strade nazionali, provinciali e comunali che 


, ora si trova presso che inutilizzata. 


Su tale proposito occorre accennare che manca troppo spesso 
da noi il coordinamento dei fattori della economia nazionale, e 
vi si oppone la pregiudiziale delle varie competenze ed una clas- 
sificazione troppo rigida delle responsabilità burocratica o di bi- 


i lancio. 


Nell'aprile del 1907, l’anno del disservizio, l’ing. Valentin Pur- 
rey, la cui intraprendenza uguaglia la genialità, edotto dal disagio 


| nostro nel triangolo industriale Genova-Torino-Milano, proponeva 
al Ministero dei Lavori pubblici di noleggiargli per un decennio 


materiali del suo sistema pel movimento nel triangolo stesso di 
tre a quattro milioni di tonnellate di merci all’anno, 

Il provvedimento non avrebbe costato al Governo spesa patri- 
moniale, ammortizzandosi nel decennio la fornitura, mentre l’eser- 
cizio economico quanto abbiamo dimostrato più sopra, non avrebbe 
gravato sull'economia nazionale, ma condotto ad un risparmio dei 
trasporti in vantaggio della zona più soggetta agli oneri della con- 
correnza estera. E si aggiunga che veniva rimossa la necessità di 
impellenti acquisti e lavori nel passaggio dall'esercizio privato delle 
ferrovie a quello di Stato. 

Fra i lavori per sistemare il traffico nel suddetto triangolo Ge- 
nova-Torino-Milano trovasi la direttissima elettrica la cui esecu- 
zione si protrarrà certamente per oltre una diecina d'anni, e la propo- 
sta dell’ ing. Purrey avrebhe offerto ancora il vantaggio di provocare 
il traffico tra i due centri anche durante i lavori, analogamente 
a quanto si è verificato durante i lavori di traforo del Cenisio col- 
l'applicazione del sistema Fell. 

Ma il Ministero dei Lavori pubblici fece passare la pratica alla 
competenza della Direzione delle Ferrovie di Stato, e questa con 
foglio in data 14 maggio 1907 significava alla Casa Purrev. 

« I lavori in corso di esecuzione sulla rete ferroviaria dello 
» Stato, secondo il programma approvato dal Parlamento, sono 
« appunto diretti ad aumentare la potenzialità delle lince e delle 
« stazioni della rete medesima, e questa Amministrazione ritiene 
« che allorquando il detto programma avrà avuto il suo completo 
svolgimento, le ferrovie saranno messe in grado di provvedere 
a tutte le esigenze del traffico, anche per quanto concerne i tra- 
« sporti delle merci dal porto di Genova ai grandi centri indu- 
striali della Lombardia e del Piemonte. 

« D'altra parte questa Amministrazione, per la natura sua eser- 
« cita l'industria dei trasporti sulle ferrovie e non potrebbe as 
» sumere un'impresa quale è quella proposta dalla S. V, e che, 
« se conveniente, potrà essere esercitata dall'industria privata »° 

Non si può disconoscere la perfetta logica della Direzione 
Generale delle Ferrovie di Stato, ma nondimeno fra le varie com- 
petenze del Ministero, delle Ferrovie, e dell’ Industria privata, sotto 


A 


A 


R 


l’Amministrazione di due fra i più geniali ministri il compianto 


Gianturco e l'on. Bertolini, l'interessante iniziativa dell’ ing. Va- 
lentin Purrey, malgrado i vantaggi che poteva presentare non 
ha avuto l’onore di una prova pratica di marcia che avevamo in- 
carico di far eseguire sulla linea Busto-Milano a richiesta dello 
Stato per verificare l'effettiva spesa d'esercizio. 

Con tutto ciò permane l'utilità di favorire colla trazione mec- 
canica su strade ordinarie il movimento a tergo di Genova e di 
farla concorrere ad alleviare gli oneri di più vasti impianti fer- 
roviari. 

Come prova l'esempio di trasporto da Busto a Genova il mo- 
vimento delle merci su strade ordinarie è più rimunerativo ed utile 
per le merci ricche. Il problema del traffico, secondo le nostre con- 
dizioni topografiche e di circolazione delle merci richiede quindi 
una soluzione affatto opposta a quella a cui mirano gli Ameri- 
cani. A noi cioè importa sgravare la rete ferroviaria padrona del 
traffico, specialmente delle merci ricche, che proviene dai porti 


di Genova e di Venezia o vi si dirige per concentrare i mezzi 


+ 
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ferroviari sul Mezzogiorno ed alleviarne, in quanto è possibile, le 
tariffe. Politica ferroviaria che certamente la Direzione della Fer- 
rovie di Stato non potrebbe preferire ma che può formare il com- 
pito di un programma ministeriale che abbia anzitutto di mira la 
razionale economia del paese. 

® * * 


Ritornando alla navigazione interna esporremo ora le prove di 
alaggio col camion Purrey. 

Esse ebbero essenzialmente i seguenti scopi: 

a) - Riconoscere le strade alzaie pel passaggio di autocarri 
pesanti. 
d) —- Verificare la spesa d'alaggio con trattore a vapore. 

Pel primo scopo si seguì il 18 ottobre il percorso Milano-Ab- 
biategrasso. Per le recenti pioggie la strada alzaia si presentava 
impregnata d’acqua e glutinosa. La vettura fece però il tragitto con 
facilità astraendo dai punti nei quali 8’ incontrarono depositi di 
scarico di sabbia. E si osservò che la proibizione degli scarichi, 
ed un mediocre miglioramento della manutenzione stradale, avreb- 
bero assicurato una marcia affatto regolare. Lo studio poi di un 
rimorchiatore speciale a questo servizio con carreggiata corrispon- 
dente alla larghezza della strada, come è possibile, assicurerebbe 
una marcia completamente sicura. 

Per la prova d)si scelse il tratto di Naviglio tra Abbiategrasso 
e Robecco nel quale si incontrano quattro briglie per presa d’ac- 
qua industriale producenti forti rapide (fig. 3 e 4). 

Il convoglio rimorchiato era composto di cinque barconi di 
grossa portata vuoti e di una barca-cavalli pure vuota. Portata 
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Fig. 3. — Rapide tra Abbiategrasso e Robecco. 


dei barconi tonn. 45, lunghezza m. 24, larghezza m. 4,80, pesca- 
gione 25 cm. 

Col rimorchio a quadrupedi si impiegano normalmente per 
superare tali briglie otto cavalli e due paia di buoi. La marcia ese- 
guita il 19 ottobre, colla strada pure in pessimo stato e glutinosa, 
si effettuò con velocità doppia di quella colla trazione animale 
Solo nel superare la terza rapida, in presenza di una chiazza di 
acqua; si avvertì uno slittamento di qualche entità che fece s0- 
spendere la marcia per qualche minuto. 

Contro la possibilità di tale slittamento laterale si è osservato 
che in pratica si può sopprimere facilmente, migliorando con poca 
spesa il fondo stradale, allungando la fune d’'alaggio per dimi- 
nuire l'angolo di deviazione dello sforzo, o col modificare la su- 
perficie esterna dei cerchioni. 

Il Naviglio Grande sul quale si eseguirono le prove misura 
da Milano a Tornavento km. 50. Pel rimorchio a monte col traino 
a cavalli la Società di Navigazione « Ticino » calcola la spesa 
media di L. 0,70 per barcone-chilometro. Essendosi nella prova 
rimorchiati cinque barconi ed una piccola barca, la spesa sarebbe 
stata di L. 192,50; abbiamo visto che con un camion 5/8 tonn. che 
faccia un tragitto a carico di 70 km. la spesa è di L. 37,66. Il van- 
taggio quindi è troppo evidente. 

Aggiungasi che col traino a quadrupedi si impiegano normal. 
mente 38 ore da Milano a Tornavento. mentre è quasi certo che 
il camion potrebbe compiere il tragitto in una sola giornata or- 
dinaria di lavoro, ciò che costituisce un altro vantaggio rilevante 
del rimorchio a trazione meccanica. 

Si può in conseguenza stabilire che il rimorchio a trazione mec: 


canica è fonte di una economia rilevantissima di spesa e di tempo 
nella condotta a monte delle barche vuote, elevando il valore dei 
trasporti per via acquea, 

Si eseguì in seguito una prova di rimorchio contro corrente 
con un barcone carico. Il giorno 26 ottobre sul Naviglio Pavia- 
Milano venne dal camion, carico di due tonnellate di mattoni per 
aumentare l’ aderenza, trascinato un barcone delle ordinarie di- 
mensioni, carico di 18.000 mattoni, trasporto utile complessivo di 
tonn. 56. 

La marcia proseguì per sei chilometri e con tale velocità da 
accertare un percorso di almeno 50 chilometri al giorno. 

Il costo d’alaggio si può in conseguenza così stabilire tenendo 
presente che una giornata di marcia della vettura è come già ab- 
biamo visto di L. 37,66. 

37,66 __ 
50,56 

Questo pratico risultato trova riscontro con quanto si è otte- 
nuto all’estero ove l’alaggio con trazione meccanica è già larga- 
mente praticato. 

Nell'ultima parte della Relazione degli ingegneri Colson e 
Marlio sulle vie navigabili presentata all’Ottavo Congresso delle 
ferrovie che avrà luogo prossimamente in Berna (1) si legge: 

« Si può allora costruire un canale accessibile a galleggianti 
«da 600 a 700 tonn. rimorchiati a trazione meccanica e ridurre 
« il nolo a cent. 0,6 o 0,7 paragonabile alla spesa fatta per il solo 
« servizio del materiale e della trazione sulla strada ferrata ». 


L. 0,0134 per tonnellata-chilometro. 
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Fig. 4. — Rapide tra Abbiategrasso e Robecco. 


Dato di spesa che coincide con quello da noi ottenuto quando 
si consideri che la condotta delle merci secondo corrente grava 
minimamente sul costo del trasporto, di modo che il valore della 
tonnellata-chilometro generale si può ritenere sensibilmente uguale 
alla metà della cifra da noi ottenuta e cioè di cent. 0,67. 

Le prove eseguite dimostrano quindi gli indiscutibili vantaggi 
della trazione meccanica ed il sicuro assegnamento che se ne può 
fare per l'economia del traffico nazionale. Prima cura pertanto 
dello Stato e delle Amministrazioni locali che si interessano della 
navigazione interna dovrebbe essere quella di promuovere il mi- 
glioramento delle strade di alaggio, perchè i trattori meccanici 
vi possano facilmente circolare. 

L'ing. Valentin Purrey, che non si arresta nel progresso dei 
suoi materiali, edotto delle prove di alaggio da noi eseguite, ha 
posto allo studio un rimorchiatore di ristrettissima carreggiata, 
di passo corto, con marcia riversibile e con entrambi gli assi co- 
mandati per aumentare l'aderenza. Devesi quindi sperare che egli 
possa concorrere, colla sua competenza, allo studio dell'alaggio 
meccanico che può tanto interessare la nostra economia nazionale. 

| *** 

Come abbiamo già accennato, l'on. Bertolini nel suo recente 
discorso alla Camera, durante la discussione della legge sulla na- 
vigazione interna, ha giustamente osservato che questa deve es- 
sere in ogni modo coordinata al sistema dei trasporti ferroviari. La 
frase va completata col far voti che anche la strada ordinaria 
possa far parte di tale sistema dopo tutti i progressi che si sono 
raggiunti nella costruzione degli autocarri destinati alla industria 
del traffico. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 9, p. 167. 
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Al primo annuncio della bipartizione del Ministero dei Lavori 
pubblici si è affermata l’idea di un Ministero dei Trasporti ; si 
sta ora preparando invece un Ministero delle Ferrovie, provvedi- 
mento che limiterebbe il concetto dell’on. Bertolini. Noi dubitiamo 
che esso possa essere fonte di scarichi o di attriti di competenza, 
quali abbiamo accennati a proposito del traffico nel triangolo in- 
dustriale Milano-Genova-Torino con danno dell'economia nazio- 
nale, mentre questa impone che venga usufruita la grandiosa rete 
stradale in relazione al progresso verificatosi nell’automobilismo 
industriale specialmente coll’adattamento del vapore agli autocarri. 

Facciamo quindi voto che anche l'industria dell'automobile 
trovi una sede competente ed autorevole di amministrazione go- 
vernativa che ne sappia curare lo sviluppo e ne allarghi l’appli- 
cazione quanto è necessario alla economia nazionale, senza una 
soverchia e dannosa preoccupazione pel bilancio particolare delle 


Ferrovie di Stato. 
Col. AxGELO DE LUIGI. 


Ing. GiuLIO RUSscoNI- CLERICI. 


{ 


TRAZIONE ELETTRICA AGLI STATI UNITI. 
(Vedere la Tavola V). 


Al XVo Congresso Internazionale delle tramvie e ferrovie d’inte- 
resse locale, di cui pubblicammo in Supplemento a parte la Relazione 
al Ministero dei Lavori pubblici dell'ing. A. De Pretto rappresentante 
al Congresso del Ministero suddetto (1), l'ing. E. Eichel, redattore-capo 
della rivista « Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen », 
sua Relazione sulla trazione elettrica agli Stati Uniti. 

In vista della complessità della Relarione stessa e dell'interesse 
dell'argomento, stimiamo opportuno pubblicare un largo sunto della 
Relaxione dell’ Fichel rendendo vivi ringraziamenti all’ing. P,L. Se- 
rsterens, segretario generale dell’ « Union Internationale des tramways 
et chemins de fer d’intérét local », che volle cortesemente nettere a 
disposizione dell’Ingegneria Ferroviaria è eliehés per le illustrazioni. 


presentò una 


LA REDAZIONE. 


Ferrovie sopraelevate, sotterranee e tramvie di New-York. 
— L'importante città di New-York, col suo porto immenso, centro 
delle relazioni tra l'antico continente e gli Stati Uniti d'America, 
punto di partenza e di arrivo di numerose ed importanti linee di 
navigazione, presenta un campo di studiò di grande interesse per 
quanto concerne l'industria dei trasporti in genere, e la trazione 
elettrica in particolare. i 
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Fig.5. — Tunnels e ferrovie sotterranee in New-York. 
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L'agglomerazione di New-York e dei suoi sobborghi è coperta 
di una vera rete a maglie serrate, di ferrovie sopraelevate, sot- 
terranee e di linee tramviarie. Nè il sottosuolo roccioso della città, 
nè la larghezza del North River e dell'East River che isolano New- 
York dagli importanti centri limitrofi, poterono arrestare gli sforzi 
degli ingegneri americani i quali, pur di assicurare la continuità 
della circolazione, non esitarono di perforare tunnels talvolta di 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, Suppl. al n° 15. 


Fig.47. 
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grande ardimento di esecuzione. Le ferrovie sopraelevate e sot- 
terranee seguono generalmente le grandi arterie longitudinali della 
città, mentre i tunnels scavati sotto il North River e l’East River (1) 
incontrano dette grandi arterie ad angolo retto, (fig. 5). 

Tutte queste linee, esercitate a trazione elettrica, sono percorse 
da treni composti di parecchie vetture comandate con sistema di 
comando ad unità multiple (fig. 6 e 7). 


Fig.6.— Vettura in acciaio della metropolitana di New-York - Vista interna. 


Le vetture automotrici (fig. 1- Tav. V)Zsono equipaggiate con 
due motori da 2003HP. 

La ferrovia sotterranea è costruita parte a doppio binario, parte 
con quattro binari, La lunghezza totale è di 38 km. circa; lo svi- 
luppo ad unico binario è di 116 km. Essa può trasportare 300 mi- 
lioni di viaggiatori all'anno, mentre quella sopraelevata ne tra- 
sporta un milione al giorno. 

La centrale elettrica comprende, per il servizio della trazione, 
nove unità a corrente trifasica della singola potenza di 5.000 ki- 
lowatt. La corrente trifase, generata alla tensione di 11.000 volts, 
25 periodi, è inviata in otto sottostazioni ove è trasformata in 
continua a 625 volts da otto trasformatori da 1500 kilowats ognuno, 
i quali possono sostenere un sovraccarico del 50 °/, durante un 
periodo di tre ore. Da queste sottostazioni partono i feeders sot- 
terranei d'alimentazione che distribuiscono l’energia ad una terza 
rotaia. Gli alternatori sono mossi da motrici a vapore alternative. 

Linee di Long Island City. — La centrale di Long Island 
City (fig.2- Tav. V.) che fornisce la corrente alla linea della « Pen- 


— Stazione sotterranea di Hoboken (N. 1.) - Vista"di un treno. 


nsvlvania RR. >». possiede tre gruppi turbo-dinamo Parsons-Westin- 
ghouse della potenza individuale di 5.500 kilowatts. La corrente 
generata sotto forma di corrente trifasica a 12.000 volts, 25 pe- 
riodi, viene trasformata in continua a,650 volts in otto sottostazioni 
da trasformatori di 1000 —1500 kilowatts. 

La Compagnia possiede circa 219 vetture automotrici a carrelli 
equipaggiate con due motori da 200 HP (fig. 8) ed alcuni loco- 


————_—+—__ za n tesi ni —_ —-. ——— 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 10, p. 170. 


L'InceenERIA FerROviIARIA, Vol. VII, n. 4. ì 
(Vedere articolo a pag. 56). Trazione elettric 


Fig. 1. — Vettura In acciaio delia Metropolitana di New-York. - Vista. Fig. 2. -- Centrale della u Ponneyivania Tunea 
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Fig. 4. — Locomotore della « Pennsylvania Tunnel and Terminai Railroad n. - Vista. Fig. 5, — Linea a quattro binari della «A 
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ind Terminal Railroad ». - Sala delle macchine. Fig. 3. — Conduttura aerea quadrupla della « New-York, New Haven and Hartford Railroad ». - Vista. 
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Lone Central and Hudson River Railroad ». - Vista. Fig. 6. — Sottostazione della « New-York Central and Hudson River Railroad ».- Vista. 
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motori elettrici equipaggiati con due motori a corrente alternata | da locomotori elettrici a corrente alternata della potenza normale 
di 800 HP, (fig. 4- Tav. V). di 1000 HP e del peso di 88,6 tonn. 
** # Essi sono montati su due carrelli a duc assi equipaggiati con 
New-York Central and:Hudson River Railroad. — La cen- | quattro motori da 250 HP. La presa di corrente è fatta mediante 
trale di Port Morris comprende quattro gruppi elettrogeni trifasic; due trolley tipo pantografo. Nella sezione extraurbana detti loco- 
di 5000 kilowatts ognuno, 560 giri, 25 periodi. motori vengono alimentati con corrente alternata ad alta ten- 
La corrente, generata a 11.000 volts è 
trasformata in continua alla tensione di 650 
volts in otto sottostazioni (fig. 6 - Tav. V). I 
locomotori (fig. 9) della potenza normale di 
2200 HP e massima di 3000 HP, sono des- 
tinati alrimorchio di treni di 450 tonn. alla 
velocità di 86 km. all'ora: essi sono del tipo 
1DI1, equipaggiati con quattro motori bi- 
polari a corrente continua di 550 HP ognuno. 
La presa di corrente è fatta con la terza 
rotaia. 
Il servizio urbano della « New-York Cen- 
tral» è fatto con125 automotrici in acciaio 
a 59 rimorchi; i treni sono composti da tre 


eh 
” 


automotrici ed un rimorchio. Le automo- - dd | i Veda 

e. . . . 13 " - È. eee : Eu 
trici, a carrelli a due assi, misurano 18 m. di i - Sn a. w 
lunghezza; esse sono equipaggiate con due IE cr TO Sen 
motori da 200 HP. sa rr 

o“ . 
Il traffico nella Grand Central Station è Fig. 8. — Vettura in ‘acciaio della « Long Island Railroad ». - Vista. 
intensissimo, arrivandovi 477 treni al giorno. 
coalii sione mentre nella sezione urbana l'alimentazione è fatta con 


New-York - New-Haven and Hartford Railroad. — La sua | corrente continua a 650 volts. 


centrale di Coscob possiede tre turbo-alternatori Parsons-Westing- x % 


Boston Elevated Railway. 
| — Benchè eserciti una rete su- 
| burbana di considerevole svi- 
luppo, la « Boston Elevated 
Railwav » è una delle poche 
Amministrazioni americane che 
impiegano ancora esclusiva- 
mente corrente continua. 
Quasi tutte le altre Compa- 
gnie generano l’ energia sotto 
forma di corrente trifase, tra- 
sformata poi in continua. 
La rete della « Boston Ele- 
vated Railway » è alimentata da 
| undici centrali a corrente con- 
tinua della potenza complessiva 
di 50.000 kilowatts. Altra parti- 
| colarità della rete di Boston è 
| costituita dalle rampe elicoidali 
per l’accesso dei treni dal piano 
stradale alla ferrovia sopraele- 
vata, (fig. 10). Le linee della « 0)ld 
ì Colony Street Ry. » e della Nor- 
thern Railway Co. » irradiano da 
Fig. 9. — Locomotore della > Mew-York Centra! and Hudson River Railroad ». - Vista. Boston e fanno capo alle stazioni 
balneari, frequentatissime, spar- 
house della singola potenza di 3000 kilowatts, 11.000 volts, 25 pe- | 5© sulla costa dell'Atlantico. La lunghezza complessiva delle linee é 
riodi ed un turbo-generatore per corrente trifase di circa 6000 ki- di 1.310 km. ed il parco-veicoli conta circa 2.000 unità (continua). 
lowolt-ampère. Questo gruppo elettrogeno 
può fornire corrente alternata per il servizio 
della trazione o corrente trifasica destinata 
ad alimentare una stazione di trasforma- 
zione, La corrente alternata ad alta tensione 
non viene trasformata in corrente continua 
per gli usi di trazione, ma è inviata diret- 
‘tamente sulla linea a quattro binari lunga 
93 km. in quattro conduttori aerei del dia- 
metro di 15 mm. La distanza dei supporti 
metallici della linea d'alimentazione è di 
90 m. Siccome, generalmente, il consumo 
del filo del trolley è funzione della rigidità 
di sospensione, si è convenuto adottare una 
sospensione mobile fissando un secondo filo 
di contatto al primario (fig. 3 - Tav. V). 
I treni della « New-York, New-Haven and 
Hartford » vengono rimorchiati in New-York 


Fig. 10. — Stazione di Sullivan Square della < Boston Elevated Rey.» - Vista. 
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RISULTATI DELL’ ESERCIZIO 
DELLE FERROVIE FRANCESI NEL 1908 (1). 


La pubblicazione delle Relazioni delle reti principali ci per- 
mette d'indicare con maggior precisione gli effetti della crisi del 
1908 per quanto riguarda le ferrovie francesi. 

Dal punto di vista dei prodotti esse hanno sofferto meno che 
in altri paesi. Nella Francia, che prese parte minima nell’ ultimo 
sviluppo industriale, il ristagno degli affari fu per conseguenza 
meno sensibile. La grande industria più che un regresso, ha subito 
uno stazionamento. 

D'altra parte, la campagna vinicola del 1907 ha dato al traf- 
fico dei vini un aumento così importante per tre delle maggiori 
reti francesi che non solo i prodotti non diminuirono, ma hanno 
aumentato di 34 milioni, metà dei quali provengono dal traffic 
delle merci. 

Questo aumento è tanto più notevole in quanto coincide con 
la riduzione della tassa media, dovuta, in parte, alla riduzione 


risultasse evidente. Le facilitazioni di servizio fatte loro sperare 
in cambio di questa rinuncia ancora non sono state accordate. 

In ultimo hanno realizzato la promessa fatta al momento del 
voto della legge del riposo festivo (che a loro non può venire ap- 
plicata) di concedere 52 giorni all'anno di vacanza ai loro impie- 
gati. Ma risulta che l’organizzazione necessaria per sostituire gli 
agenti in permesso, ha complicato immensamente il servizio e 
portato un grave aumento di spesa; malgrado questo le Com- 
pagnie non sono state autorizzate a chiudere le stazioni infime 
nei giorni festivi che con un numero infinito di restrizioni, men- 
tre la legge obbliga tutti gli stabilimenti commerciali e industriali 
a chiudere in questi giorni. 

Data tale situazione, il prodotto netto ha diminuito di 16 mi- 
lioni e mezzo, e affinchè questa diminuzione non fosse stata mag- 
giore, le Compagnie hanno dovuto spiegare un ingegnosità e una 
energia straordinaria per potere ottenere dei risultati abbastanza 
soddisfacenti d'un esercizio molto vincolato, in un paese dove 
la popolazione è piuttosto scarsa, la produzione agricola quasi equi- 


F Î| Aumento 

RETE Stato | Nord Est | Ovest | Oriéans | P.-L.-M. Midi secondarie JORlo SER 

a) 1905 a 190819062 1907|1907a 1908 

Lunghezza della Rete . km. | 2.950| 3.750| 5.000|] 5.900] 7.400) 9,550] 3,850 | 1,900 o + 150|-+ 200 | + 200 

Risultati d'esercizio Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni | Milioni 

Viaggiatori. 20 90 70 92,5 86,5 | 1605 44 9.5 573 |+ 19[+ 14|+-18,5 

2 \ Merci G. V. 8 26 23,5 26 35,5 70 12 1,5 | 202,5 |+ 9]+ 5/4 35 

2 Merci P. V. 30,5 154 | 1385 | 935 | 151 276 | 715 | 22 932 |+ 4I[+ 31/+16,5 

A | Diversi . 0,5 4 | 4 5,5 3 fl 3 15 | 285 |+ 3/—- 3|— 4 

Totale . 59 274 | 231 217,5 | 276 513,5 | 130,5 34,5 1736 | + 72|/+ 53|4-34.5 

Spese d’esercizio . 47,5 158 | 136 146 149 272,5| 67,5 27,5 1004 |+ 48|+ 85]4 51 

Prodotto netto . 11,5 116 95 71,5 | 127 241| 63 7 732 | + 24|— 32|— 16,5 

Versamento della Compagnia allo 

SIA: + dla sh © age _ —_ 8,7 26,3 1,2 — 0,1 7 23,3 {+ 8|—345|— 13,8 

Spese annuali delle Compagnie — 52 75 38 76 | 97 16 4 358 |+ 50|+4 154|+4 82 
d’impianto a 

carico dello Stato . 18 _ 1 4 5 | 21 9 3 61 |4+ 0|—- 4|/- 1 

Prodotto chilometrico (in lire) 19.900 | 72,800 | 46,200 | 36,900 | 37,400 | 53,800 | 34,100 | 18,000 | 43.400 | 4+- 1,700] +- 1,050] + 650 

Coefficiente d'esercizio . 80.7°/, 1 57.69/, 1 58.9°/,1 67.19/,! 53.99, ! 53,1°9/, 1 51,8%, | 73,59%, | 589, 1+ 0,7{+ 33/4 18 

Percorrenza dei treni (milioni di km.) 18 61,2 55,5 56 57,9 88,7 i 27,2 9,5 374 |4 11/4 l4l+t+ 9 

Tariffa media viaggiatori (cent).| 3,04 3,50 | 3.29 —_ 3,45 | ‘3,99 3,35 _ 3,50 |--0,03 | — 0,03 | — 0,07 
per km. di per- | 

correnza merci (cent.) 5,23 3,61} 3,96 I — 4,52 4,30 4,50 — 4.28 | +0,01 | — 0,16 | — 0,09 

(a) Comprese le due Cinture e 323 km. di linee concesse all’Orléans. — (6) Dedotti i percorsi comuni. 


delle tariffe, in parte all'’aumeato di traffico-viaggiatori con bi- 
glietti circolari, abbonamenti, treni di piacere, ecc. ecc. 

Però l'aumento delle spese fu, come l’anno scorso, superiore 
a quello delle entrate avendo raggiunto i 51 milioni. 

Le ferrovie ancora non hanno beneficiato del ribasso del car- 
bone, poichè al momento del grande rialzo, avevano dovuto, come 
sempre avviene, stipulare contratti di una certa durata per ot- 
tenere dei prezzi possibili. Malgrado che l'andamento del servizio 
che prima aveva sollevato giuste lagnanze, abbia migliorato pa- 
recchio, pur tuttavia le indennità per avarie sono sempre andate 
aumentando. La legge del 1906 che dichiara nulle le clausole che 
hanno per scopo la responsabilità delle Compagnte per il tra- 
sporto, ha dato luogo non solo a reclami legittimi, ma ancora a °° 
un vero sfruttamento da parte di speditori poco serupolosi. L'im- 
possibilità materiale in cui si trovano le Compagnie di verificare 
alla partenza lo stato delle merci, le mette nel rischio di dover 
poi pagare degli oggetti avariati prima della consegna. 

Però hanno consentito a rinunciare al lieve aumento di tassa, 
Stabilito come compenso per il mantenimento delle tariffe ridotte 
stabilite in precedenza quando posero la condizione che la loro 
responsabilità non potrebbe essere invocata, se non quando la colpa 


(1) Studio pubblicato dall’Ing. C. Colson nella Revue Politique et Parle- 
mentaire. 


pollente al consumo, senza grandi movimenti d'importazione e 
d'esportazione e con rari trasporti. 

La diminuzione del prodotto netto nel 1907 raggiunse il 15 °/, 
sulla rete dello Stato; 11 °/, su quella dell'Ovest, 7 °/, su quella 
del Nord; 4 °/, su quella dell'Est. Sulle reti d'Orléans e P.-L. -M. 
la situazione si mantenne presso che stazionaria, su quella del 
Mezzogiorno, il prodotto netto è aumentato di 5 milioni, ossia di 
8°, in grazia dell’affluenza dei viaggiatori nella bella stagione 
e nelle feste di Lourdes e dall’attività del traffico delle uve por- 
tato dall’ottimo raccolto del 1907. 

Però se l'abbassamento del prodotto netto non è stato enorme, 
l'aumento di spese del capitale disponibile fu considerevole. La 
crisi del 1906 e 1907 fa vedere che sotto alcuni aspetti, le stazioni 
erano diventate insufficienti e il materiale rotabile doveva essere 
notevolmente accresciuto. Le spese per nuove costruzioni o lavori 
complementari, che non arrivavano a 200 milioni negli anni pre- 
cedenti, sono salite a 330 milioni nel 1907 e nel 1908 a 423 mi- 
lioni così ripartiti : 


Spese a carico dello Stato del bi- 


\5 crediti 
compreso il materiale 


lancio. cela 
sul sopravanzo del- 


della Rete di Stato. . Î le Compagnie. 41 
Fondo di concorso circa . dial. 4 
A riportare 65 
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Riporto . . . 65 
concorso per nuove linee. 2° 


Spese spettanti alle 


lavori complementari. . 95 
Compagnie... . 


materiale, approvvigiona- 
menti 0.0.0 60.0. + 236 


Totale . . . 


423 


Le sette grandi Reti che nel 1907 avevano dotato il loro ma- 
teriale di 300 locomotive e di 1:.000 veicoli, nel 1908 hanno col- 
laudato più di 600 locomotive e 18.000 veicoli e ne aspettano al- 
meno altrettanto da ordinazioni in corso. Forse è da rimpiangere 
l’importanza di tali ordinazioni, che porteranno immancabilmente 
fra breve una sosta della quale i costruttori si lagneranno con 
ragione. Senza prendere alla lettera le loro affermazioni riguardo 
alla regolarità dell'acquisto di materiale fatte dagli Stati Tedeschi 
(basta seguire la discussione del bilancio delle ferrovie al Lan- 
dtag prussiano per vedere quanto sia illusoria questa pretesa re- 
golarità). abbiamo spesso segnalato l'interesse per tutti di aumen- 
tare le spese di materiale in momenti di maggiore ristagno negli 
affari quando i prezzi sono più miti, e di rallentarle quando la 
maggiore attività degli affari porta come conseguenza, prezzi 
più elevati. Bisogna però riconoscere che malgrado tutto quello 
che si dice sulla periodicità di queste oscillazioni e sul carattere 
transitorio di tali crisi nei due sensi, nè l'opinione e neppure i 
poteri pubblici permetterebbero alle Compagnie di non pren- 
dere energici provvedimenti per accrescere il loro materiale per 
quanto sia possibile, quando non possono più disimpegnare rego: 
larmente il servizio, e mai d'altronde potranno misurare abbastanza 
esattamente i bisogni futuri per stare sempre in regola, a meno 
di possedere una sovrabbondanza rovinosa e impraticabile di ma- 
teriale. D'altra parte quando dei progressi tecnici rapidi rendono 
vantaggioso l’uso di veicoli più grandi e sopratutto di macchine 
più potenti che permettono d’acerescere il peso dei treni e di as- 
sicurar meglio la regolarità della marcia, bisogna bene provve- 
dere al rinnovamento del materiale vecchio per rallentare dopo 
gli acquisti quando si è sufficientemente provvisti. Così necessità 
imprescindibili, delle quali nessuno è responsabile, portano questa 
irregolarità negli affari che è di danno sia agli industriali, che 
alle ferrovie stesse. 

Le spese di capitale portano l'aumento delle emissioni d’obbli- 
gazioni. Queste nel 1907 erano salite a 270 milioni, nel 190% sono 
arrivate a 390 milioni. Nuove spese di capitale sono così venute 
ad aggiungersi alla diminuzione del prodotto netto, per rendere la 
situazione finanziaria meno buona. Lo Stato che ha portato a 200 
milioni all'anno le spese necessarie al miglioramento e all’esten- 
sione della sua Rete, non ha incassato che un prodotto netto di 
11 milioni, in diminuzione di 2 milioni su quello del 1907. La ga- 
ranzia d'interessi dovuta all'Ouest, l'esercizio del quale era assai 
turbato colle minaccie di riscatto, è salito a 26 milioni come nei 
suoi peggiori momenti, 

I rimborsi effettuati sul suo debito antico dalla Compagnia del- 
l'Est, malgrado la messa in esercizio delle nuove minierè di Meurthe 
e Mosella che ha migliorato tanto la sua situazione e sono non- 
dimeno scese da L. 14.800,000 a L. 8.700.000 e quelle della Com- 
pagnia d'Orléans da L. 2.800.000 a L. 1.200.000, La Compagnia P. - 
L. - M. che negli ultimi anni aveva avuto dei benefici da dividere 
collo Stato, è ricaduta al disotto della cifra in cui la divisione 
comincia. Quella del Nord si è allontanata di molto da questo 
punto che aveva quasi raggiunto, per avvicinarsi invece a quello 
in cui dovrebbe ricorrere alla garanzia d'interessi Solo la Compa- 
gnie du Midi, che nel 1907 aveva usato della garanzia d'interessi 
per © milioni, ha visto la sua situazione migliorare in modo di 
essere in grado di fare un piccolo rimborso di 100.000 lire, ma 
però l incremento del traftico al quale la sua Rete non aveva 
partecipato che in modo infimo, le portò nel 1908 le stesse dif- 
ficoltà di servizio verificate altrove negli anni precedenti ; quindi le 
spese che ne derivano si produrranno necessariamente senza che 
sì possa considerare come acquisito il plus-valore, che dipende 
in gran parte dalle raccolte e daile stagioni. 

Davanti a una simile situazione, la maggiore prudenza s'im- 
pone. Non bisogna nascondersi che l'avvenire finanziario delle fer- 
rovie dipende in gran parte della linea di condotta che seguiranno 
i pubblici poteri. Senza dubbio il rialzo generale dei prezzi, ‘che 
da poco viene a gravare le spese d'esercizio e di trasporto come 
pure il prezzo di costo dei prodotti non dipende da loro, o almeno 


non si riallaccia alla loro posizione rispetto alle ferrovie, poichè se 
effettivamente dipende in gran parte dalle leggi operaie, dall’in- 
nalzamento dei diritti doganali, dall'aumento d'imposte, queste mi- 
sure legislative non sono speciali alle ferrovie. Ma lo sviluppo 
del traftico e l'ottima gestione delle nostre Compagnie permette- 
rebbero senza dubbio, di fare fronte all'aumento di spese dovute 
a quello che il rincaro generale può avere di stabile, se lo Stato 
non le obbligasse a delle spese speciali, se tenesse presente che 
non solo ha il dovere di evitare loro le spese inutili, come in 
tutte le altre industrie, ma che ha inoltre un interesse diretto a 
risparmiarle essendo loro associato, Il semplice enunciato delle 
cause d'aumento di spesa, dato più sopra, dimostra che per il più 
esse sono dovute a leggi recenti. Le altre s’attenueranno senza 
dubbio. Già il prezzo del carbone diminuisce. Quello delle mac- 
chine diminuirà pure, se il legislatore non mette le Compagnie 
alla discrezione del Sindacato dei fabbricanti, aumentando i di- 
ritti doganali come si reclama. L'aumento dei salari pare doversi 
mantenere, ma le Compagnie riuscirebbero certamente a fare fronte, 
se non sì obbligassero ad esaurire le disponibilità colle quali vi 
potrebbero far fronte, richiedendo altri provvedimenti che concer- 
nano pure il personale. ma nel senso della diminuzione delle ore 
di lavoro, richiesta da pochi agenti, mentre tutti quanti aspet- 
tano un aumento di stipendio. 

La questione capitale fra tutte le altre è quella delle pensioni. 
Ognuno sa che il Senato sta esaminando ora un progetto di legge 
destinato a regolare questo punto per gli agenti ferroviari; pro- 
getto che venne votato alla Camera, ma le conseguenze finanziarie 
che ne risulterebbero sarebbero tali che nessuno osa chiederne la 
applicazione. Quindi, invece di respingerla semplicemente, si cerca 
una transazione la quale richiederebbe essa pure delle somme 
ingenti, È difticile farsi un'idea della situazione in cui si trova 
ora il Senato. Le Compagnie ferroviarie hanno adottato, si può 
dire sin da principio, delle misure per assicurare ai loro agenti, 
dal punto di vista delle pensioni, una situazione assai migliore di 
quello che lo Stato faccia ai suoi funzionari e operai. Esse hanno 
dei regolamenti approvati dal Ministero dei Lavori pubblici. Pa- 
recchie Compagnie hanno sostituito per l'avvenire il sistema del 
libretto individuale a quello delle Casse patronali, ciò che risponde 
all'opinione appoggiata da tutti i specialisti che volevano assicurare 
maggiore indipendenza al personale e se qualche volta ne derivano 
alcuni inconvenienti, non è difticile porvi un rimedio con modi- 
ficazioni di dettaglio. In ogni caso nessuno può contestare che 
gli impiegati ferroviari francesi non siano meglio trattati sotto 
questo punto di vista di tutti gli altri cittadini francesi e questo 
per iniziativa dei propri padroni. Quando si cerca di procurare 
alla massa dei lavoratori vantaggi che non arriveranno mai a 
uguagliare quelli fatti a questi privilegiati, sincontrano tali dif- 
ticoltà per cui non si possono attuare ad onta di tutta la buona 
volontà. 

Il legislatore francese finora aveva dimostrato di legiferare per 
via di disposizioni generali e non per procurare dei vantaggi ec- 
cezionali a una categoria particolare d’individui. Quando si fece 
una legge speciale per le pensioni ai minatori si considerò questa 
misura come prima applicazione di un regime suscettibile di 
futura generalizzazione. Non c'è nessuno che pensi a generaliz- 
zare anche i meno favorevoli regolamenti attuali per le pen- 
sioni dei ferrovieri. Quando si discute la legge sulle pensioni 
operaie si riconosce l'eccessiva difficoltà di fissare l’età del riposo 
sotto i 65 anni, anche con pensioni infime. Ciò nonostante si parla 
di dare diritto alla pensione nelle ferrovie non solo a 60 anni, 
ma a 59-50 anni con delle pensioni tali da incitare gli agenti a 
ritirarsi del servizio sino d'allora, ciò che ridurrebbe per loro il 
periodo di lavoro utile a una durata che, se venisse generalizzato, 
sarebbe un disastro nazionale. 

Le Camere dî commercio hanno mostrato d'interessarsi del fatto 
di vedere assorto per un solo oggetto tutte le risorse che permet- 
terebbero alle ferrovie di continuare a abbassare le tariffe e a 
migliorare i servizi in caso di bisogno. Inoltre si sono impensierite 
di vedere creato un precedente che verrà certamente invocato e 
che tuttovia non potrà essere esteso ad altre industrie senza por- 
tarvi la completa rovina. Non è possibile che i rappresentanti dello 
Stato non pensino alla gravità delle ripercussioni finanziarie che 
subirebbero il giorno ove i suoi impiegati richiedessero un trat- 
tamento analogo a quello che hanno imposto alle ferrovie per ì 
loro agenti. Intanto lo Stato comincierebbe col dare degli oneri 
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gravosi sotto forma di riduzione dei prodotti della sua Rete e dei 
rimborsi o parte di benefizi da ricevere delle Compagnie; anzi 
probabilmente dovrebbe ritornare alla garanzia d'interessi per 
parecchie di loro; tutto ciò per aumentare le pensioni relativa- 
mente altissime del personale delle ferrovie; mettendo così osta- 
colo agli aumenti di stipendio meglio giustificati e molto più 
richiesti. 

Un'altra questione pure gravissima ancora non è stata risolta, 
poichè essa richiede un accordo internazionale; vale a dire quella 
dell'accesso al Sempione. 

La Compagnia P. - L. - M. è sempre pronta ad effettuare i mi- 
glioramenti del raccordo di Pontarlier che basterebbe ad assicu- 
rare un buon servizio per le relazioni tra la Francia c l’Italia. 

La Compagnia dell'Est con moltissima ragione, richiede la 
costruzione di vie necessarie per assicurare in buone condizioni, 
i trasporti capaci di usufruire la linea d’accesso al Sempione che il 
Cantone di Berna fa aprire attraverso il Lòtschberg per mezzo di 
intraprenditori francesi; essa allargherebbe in questo modo il 
campo d'azione delle linee francesi dalla parte ove oggi è limi- 
tato dalle linee tedesche riattate al Gottardo. 

La conferenza internazionale radunata a Berna per studiare 
tali questioni venne fissata per una data prossima. 

Sforzi energici vengono fatti per sostituire a queste soluzioni 
razionali e poco costose, una nuova linea diretta tra la Francia e 
l’Italia attraverso la Faucille e il Monte Bianco. 

Il grande aumento che si osserva ovunque nel costo dei lavori 
pubblici, in presenza delle nuove leggi, gravando i lavori e della 
diminuzione del rendimento della mano d'opera, obbliga a serie 
riflessioni prima di decidere l'esecuzione di lince d’una utilità al- 
quanto contestabile. I fautori d’un nuovo traforo delle Alpi fanno 


valere, per appoggiare la loro richiesta, il precedente creato dalla 
legge recente che concede l'esecuzione di alcune linee attraversi 
i Pirenei. Se forse si è andati un poco oltre da questa parte, è 
una ragione di più per risparmiare da un'altra il danaro pub- 
blico, invece di aggiungere altre spese non necessarie a quelle 
già. fatte. Abbiamo accennato già, quanto siano considerevoli i 
lavori necessari per assicurare regolarmente l'esercizio delle fer- 
rovie coll’'incremento del traffico; queste sono spese utili, indi- 
spensabili, urgenti. Quindi si vede che c'è un interesse capitale a 
non intraprendere altri lavori superflui e a preservarsi di ogni 
misura che potrebbe gravare senza motivo potente, gli oneri ri- 
sultanti dall'aumento di spese d'esercizio. 

Qualche anno fa potevamo invidiare la situazione finanziaria 
della Germania e dell'Inghilterra. Ma queste due nazioni ci hanno 
superato nell’aumento di spese militari e marittime, nell’istituzione 
delle pensioni agli operai, sicchè le vediamo oggi nella necessità 
di cercare l'una 600, l’altra 400 milioni d’imposte nuove per sop- 
perire alle spese in corso. Tra queste spese alcune vengono a 
imporre pure a noi spese analoghe per conservare il nostro posto, 
nel mondo, altre invece che non sarebbero utili ma che ci prepa- 
riamo ad assumere lo stesso. 

Col peso spaventoso, frutto delle imprudenze e delle disgrazie 
del passato, non abbiamo più le riserve alle quali le nazioni rivali 
vogliono fare appello, non senza gravi difficoltà tuttavia. 

Noi dobbiamo essere particolarmente prudenti. Questa pru- 
denza può manifestarsi in prima linea nei servizi ferroviari, poichè 
se il nostro bilancio è meno direttamente subordinato che quello 
della Prussia, ai risultati del loro esercizio, purtuttavia non risente 
meno il contracolpo di tutto ciò che influisce sulle loro entrate e 
le loro spese. 


LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI A VAPORE 


Riscaldatore dell’acqua d’alimentazione per locomotive. 


Tale riscaldatore (1) viene applicato ad alcune locnmotive costruite 
per le Amministrazioni ferroviarie americane dalla Casa « Baldwin Lo- 
comotive Works ». 

» Prima di essere immessa in caldaia, l’acqua dalle casso dal tender 
passa in quattro riscaldatori di cui due A, nei quali circola parte del 
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L'acqua della pompa passa sul riscaldatore cilindrico A destro e 
poi in quello sinîstro, quindi nel riscaldatore B destro e sinistro ed 
infino viene immessa in caldaia. 

I risultati ottenuti con tale dispositivo furono i seguenti : in una 
locomotiva della « Central Railway of Georgia » che rimorchiava un 
carico di 1400 tonn. alla velocità oraria di 35,2 km, la temperatura 
dell’acqua all'entrata in caldaia era maggiore di 49° dell’acqua con- 
tenuta nelle casse del tender: a parità di potenza e di carico rimor- 
chiato il consumo di carbone fu inferiore del 10 °/, di quello nella 
stessa locomotiva priva di riscaldatori. 


Distribuzione Pelliod per locomotive a vapore. 


Come la distribuziono Walschaerts, quella Pelliod (1) deriva il mo- 
vimento da una contromanovella calettata sull’asse motore c dalla testa 
crociata. La biella K (fig. 11) è articolata per un'estremità alla controma- 
novella L e perl'altra alla biell. tta M che la collega al piccolo braccio 
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Fig. 11. — Riscaldatore dell'acqua di alimentazione per locomotive. 


vapore di scarico della pompa C per l’acqua e del compressore D. Ogni 
riscaldatore, che è fissato al praticabile laterale della locomotiva, consta 
di 29 tubi di 30 mm. di diametro lunghi m. 1,40 circa. In camera a 
fumo trovasi un altro riscaldatore composto di due fasci tubolari pie- 
gati secondo archi di circolo costituiti da 75 tubi del diametro di 32 mm. 


(1) Dalla pubblicazione Feed 1cater heater, della Ditta « Baldwin Locomotive 
Works» di Philadelphia. 


della leva G, di cui l’altro braccio, maggiore, è mosso dalla testa crociata 
mediante apposita biella H e di un'appendice / solidale colla testa stessa. 

La biella si prolunga con altra bielletta A articolata alla leva B, 
di cui il punto di oscillazione C non è fisso, ma può spostarsi secondo 
una circonferenza di centro /) : gli spostamenti del pernio C sono ottonuti 


‘1) Dalla pubblicazione The Baker Pelliod valve gear as applied to locomo- 
tives, della « Pelliod Company » di Swanton, Oh. 
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mediante il tirante N collegato all’ albero di cambiamento di marcia. 
L'asta P del distributore è articolata ad un’estremità della leva F, con 


l'asse di rotazione fisso ; l’altra estremità della leva F° è collegata in Eu 


a snodo alla bielletta 4 
I movimenti combinati della contromanovella L e della testa cro- 
ciata, imprimono all'estremità della bielletta A un movimento ellittico, 


® punti fissi 


Fig. 12. — Distribuzione Pelllod.- Elevazione. 


mentre l’altra estremità descrive un arco di cerchio attorno al punto C; 
ne consegue che il punto E, donde parte la trasmissione al distributore, 
descrive un'ellissi deformata. Si regola il movimento facendo oscillare 
la leva CD attorno al suo asse: allora si abbassa o si alza l’ estre- 
mità della bielletta A e per conseguenza si sposta il punto E. Il peso 
della distribuzione è di 1.500 kg. circa. Con il suo impiego, che può 
effettuarsi su ogni locomotiva senza radicali cambiamenti, si potrebbe 
conseguire un'economia di combustibile ed un aumento di potenza del 
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Locomotiva articolata Garratt compound delle Ferrovie 
dello Stato di Tasmania (Australia). 
Tra i vari sistemi di locomotive articolate a vapore, facemmo men- 


zione nell’Ingegneria Ferroviaria di quelle compound Mallet (1) e di 
quella a semplico espansione delle Ferrovie meridionali spagnuole (2); 


CAPAUCINI ROMA 


Fig 14. — Carreilo motore anteriore. - Vista. 


(1) Vedere L’Iugegneria Ferroviaria, 1908, n° 2, p. 22; 1910, n°. 2, p. 21. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 7, p. 113. 


pubblichiamo ora alcuni dati, desunti dall'Engineering, su un nuovo 
tipo di locomotive articolate delle Ferrovie dello Stato di Tasmania. 

Questa locomotiva (fig. 13) studiata da Mr. H. W. Garratt, consta 
di tre parti distinte e facilmente separabili, e cioè la caldaia col 
telaio e due carrelli motori : si viene in tal guisa a realizzare grande 
flessibilità e potenza. 

Il carrello motore posteriore (fig. 15) porta la cassa per una tonnel- 
lata di combustibile e un piccolo serbatoio di 1,5 m? d’acqua; quello 
anteriore (fig.14) porta un serbatoio di 2,3 m? di acqua. I due serba- 
toì sono in comunicazione tra loro mediante un tubo in caoutchouc. La 
caldaia è lunga 2.135 mm. ed ha un diametro di 1.216 mm.: la super- 
ficie di riscaldamento è di 58,3 mì. 

I due cilindri A P. montati sul telaio posteriore hanno un diametro 
di 280 mm. ed una corsa dello stantuffo di 400 mm. ; quelli B.P. mon- 
tati sul telaio anteriore, hanno un diametro di 430 mm. La distribu- 
zione è la Walschaerts. 

Questa locomotiva. il cui peso in ordine di servizio è di 30 tonn., è 
destinata al rimorchio dei treni su un tronco di 30 km. delle Ferrovie 
dello Stato di Tasmania a scartamento ridotto di 610 mm. con pen- 
denza al 4°/, e curve di 30 m. di raggio. 


TRAMVIE 


Vetture tramviarie «Pay as you enter » 


Nel 1906 fu esperimentato a Montréal un nuovo sistema per la 
percezione dell’importo della corsa da parte del pubblico nelle vetture 
tramviarie. Tale sistema detto «pay as you enter » consiste nel far 
pagare il viaggiatore nel momento in cui sale sulla piattaforma pas- 
sando davanti al fattorino che gli consegna il biglietto. Questo si- 
stema che semplifica grandemente il servizio di controllo, si estese 
rapidamente nelle varie città dell’Unione Americana. 

La piattaforma 4 posteriore delle vetture « pay as you enter (fig. 16) 
deve avere una speciale disposizione. Una parete della piattaforma è 
completamente chiusa in maniera che il movimento dei viaggiatori av- 
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Fig. 15. — Carrello motore posteriore. - Vista. 


venga da un solo lato. La piattaforma è divisa in duc corridoi me- 
diante la ringhiera a: si entra dalla porta ove è scritto in caratteri 
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molto visibili « Entrance », e si esce dalla porta ove è scritto « Exit » 
(fig. 17 e 18). I passeggeri che montano successivamente incontrano subito 


Fig. 16 — Vetture <«payas you enter» - Piante. 


il fattorino posto in dè al quale pagano l’importo della corsa, quindi 
penetrano nell’interno della vettura. 
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Fig. — 18 Vettura « payas you enter». Vista della piattaforma. 
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Secondo esperienze fatte, con tale sistema il servizio procederebbe 
alquanto più celere a causa dei movimenti inversi d’entrata ed uscita 
dei passeggeri. 

Nella fig. 19 che, come le precedenti, riportiamo dal Bryll's Magazine 
illustriamo una vettura tramviaria della « Third Avenue Railroad » 
che risulta dalla combinazione della vettura convertibile Brill colla 
piattaforma « pay as you enter ». 
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Fig.19 — Vettura « pay as youenter>» delia « Third Avenue R. R.»di Mew-Yorik, - Vista. 


Nella stagione invernale lo spazio compreso fra i montanti è occu- 
pato da pannelli movibili, costruiti in unico pezzo e tale da potervi 
inserire i telai delle finestre. Nella stagione estiva i pannelli vengono 
tolti ed ai montanti viene fissata una rete metallica per garantire la 
sicurezza dei viaggiatori. 


Automotrici tramviarie ad essenza. 


Si va estendendo nelle linee tramviarie extraurbane americane 
l’impiego di automotrici ad essenza, alcune delle quali sono illustrate 
e descritte nel Bri/'s Magazine. 


Fig. 20. — Automotrice Briil ad essenza - Vista. 


Quella rappresentata nella fig. 20 è a due assi mossi, mediante tra- 
smissione, da un motore a petrolio della « Fairbanks Morse & C° » di 
Filadelfia, della potenza di 50 — 60 HP. Nelle corse di prova una di 
queste automotrici percorse 119 km. in due ore e mezzo, compresa una 
fermata di un quarto d’ora per attendere la coincidenza di un treno e 
ricevere le prescrizioni di movimento. Ogni veicolo dispone di 35 posti 
a sedere. 

Le dimensioni principali sono le seguenti: lunghezza 9 m.; lar- 
ghozza 2,60 m.; lunghezza dello scompartimento viaggiatori 4,50 m.; 
lunghezza dello scompartimento del motore e bagagliaio 350 m. 

Di maggiori dimensioni sono le automotrici pure ad essenza fatte 
costruire recentemente dalla « Pennsylvania Railroad » (fig. 21) dalla J. 
C. Brill C° » di Filadelfla. Il motore fornito pur esso dalla « Fairbanks 
Morse & Co, » è a quattro cilindri e sviluppa 60 HP. alla velocità di 600 
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giri al minuto (fig. 22). La trasmissione del movimento è fatta mediante 
ingranaggi ed aste. 
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Fig. 21.— Automotrice ad essenza della « Pennsylvania R. R.»- Vista. 


Le dimensioni della vettura sono le seguenti: lunghezza 10,20 m.; 
lunghezza dello scompartimento del motore e bagagliaio 3,30 m.; lun- 
ghezza dello scompartimento viaggiatori 5,20 m.; posti 27. 


Fig. 22. - Automotrice ad essenza delia « Pennsylvania R.R.> Vista del telaio e del motore. 


Nelle corse di prova l’automotrice percorse 1.255 km. in 28 ore, 
con una velocità media di 44,2 km. all’ora. 
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NOTIZIE E VARIETA'’ 


Il Ministero delle ferrovie. — Mentre il Ministro on. Rubini 
sta elaborando il progetto della organizzazione definitiva dell’ Ammini- 
strazione Ferroviaria retta a Ministero compaiono nei diversi giornali 
politici e tecnici proposte o ipotesi che in parte raccogliamo a titolo 
di curiosità. 

Il Messaggero riporta due lettere di un suo sola che, spie- 
gandole e giustificandole fa le seguenti proposte: 

Sciogliere, anzitutto, l’ispettorato superiore; abolire il comitato di 
amministrazione ed i direttori compartimentali; sopprimere le divisioni 
di movimento e traffico, di trazione e di manutenzione; passare le at- 
tribuzioni degli uffici legali compartimentali alle sezioni di movimento 
e traffico; cedere il neonato servizio di navigazione al Ministero della 
marina ; costituire, riordinandole, le restanti parti dell'azienda sulla base 
di quattro direzioni generali, tante cioè quanti sono i rami ben distinti 
di servizio, nei quali si può logicamente dividere tutto ciò che riguarda 
lo svolgimento del servizio ferroviario, raggruppando così in ciascuna 
rispettivamente, ì servizi di muvimento traffico e trazione; di materiale 
ed approvvigionamenti ; di manutenzione e costruzioni ; di segretariato 
legale e personale. 

. Sopra questa organizzazione amministrativa starebbe un Comitato o 
Consiglio d’ amministrazione costituito dal Ministro e dai quattro Diret- 


tori Generali. 
X*® 


L'Italia Centrale ha invece in due successive corrispondenze le 
seguenti informazioni : 

È incominciata la consegna, da parte dell’ Amministrazione ferrovia- 
ria, dei documenti e di tutte le pratiche in corso inerenti al Servizio 
Centrale IX (Navigazione) che, dal 15 gennaio scorso passò alla diretta 
dipendenza del Ministero della Marina. Così il Servizio IX ferroviario 
muore prima di nascere poichè doveva funzionare regolarmente col 1° lu- 
glio prossimo, quando cioè sarebbero state esperite le pratiche neces- 
sarie per l'acquisto e l'arredamento di 8 piroscafi dei quali 2 destinati 
alle comunicazioni con la Sardegna, quattro con la Sicilia e due per 
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il cabotaggio nel Tirreno e nell'Adriatico. La direzione dell'esercizio 
avrà sede a Palermo. 

Altre notevoli riforme si annunciano prossime. 

Il servizio III (legale) verrebbe assunto dal Ministero di Grazia e 
Giustizia e incorporato alla R®. Avvocatura erariale. 

Il Servizio centralo V. (Sanitario) androbbe a far parte del Mini- 
stero dell'Interno, incorporato alla Direzione generale di Sanità. 

Infine il Servizio XII (costruzioni) il servizio meglio organizzato 
delle Ferrovie di Stato, il solo al quale non si possano muovere gravi 
addebiti, verrebbe aggregato al Ministero dèi Lavori Pubblici e costi- 
tuirebbe una Divisione parallela a quella del Genio Civile. 

Come più volte annunciato il nuovo Ministro si occupa anzi tutto 
del personale ferroviario — del quale non poco dovrebbe essere liqui- 
dato o aggregato ad altri ministeri ove il personale scarseggi. Giova 
ricordare che il ministro Rubini fu quello che affermò alla camera 
che, in ferrovia, almeno un terzo del personale era superfluo! 

Lo schema del nuovo Ministero, plasmato un po’ sul modello degli 
altri, sarebbe nelle sue linee principali il seguente: 

Ministro e Sottosegretario : un Direttore Generale con due Vice Diret= 
tori generali dei quali uno tecnico ed uno amministrativo: il primo 
avrebbe alle sue dipendenze i 4 Servizi tecnici, cioè il VII (Movimento 
e Traffico), il X (Materiale e Trazione), l’ XI (Mantenimento e Sorve- 
glianza) e il XII (Costruzioni); il secondo si occuperebbe dei servizi 
amministrativi, cioè segreteria e personale, ragioneria e cassa, con- 
trollo prodotti e approvvigionamenti e magazzini. Verrebbero comples- 
sivamente istituite 10 Divisioni che corrisponderebbero presso a poco 
agli attuali 12 Servizi, dei quali alcuni verranno incorporati in tutto 
o in parte ad altri ministeri. Resterebbe il Consiglio d’amministra- 
zione. 

Dovrà invece sparire ogni traccia di quelle figure decorative, che 
sono oggi i capi di compartimento, al cui posto subentreranno le ri- 
spettive Direzioni provinciali. 

w** 

Giudizio di un deputato ferroviario sul problema delle 
ferrovie. — Rileviamo da una corrispondenza da Roma del Corriere 
della Sera cha l’on. Nofri, intervistato da un redattore della Riforma 
sui problemi dell’organizzazione ferroviaria, dopo avere espresso il suo 
parere sfavorevole circa il disegno di legge per il nuovo Ministero delle 
ferrovie, ritenendo che questo altro non sarebbe che una pura e sem- 
plice burocratica divisione del Ministero dei Lavori in due Ministeri ed 
un pericolo per la già scarsa autonomia dell’azienda, ha detto di tro- 
vare in generale assai logico e rispondente a un vero e proprio ordi- 
namento ferroviario snello e rapido, il progetto semplificativo dell’attuale 
organismo, proposto dall'Unione nazionale degli impiegati ferroviari, 

Ha osservato tuttavia che il progetto stesso non semplifica abba- 
stanza da una parte, e che, dall’altra, toglie troppo all’irreduttibile 
necessità dell'unità di indirizzo e di metodo che devono risiedere nel 
direttore generale inevitabilmente, poichè crea due vice-direttori ge- 
nerali, uno tecnico a l’altro amministrativo, « distinguendo sulla carta 
ciò che in realtà è molto difficile distinguere nella pratica ». 

Inoltre ha detto di non comprendere la creazione delle varie divi- 
sioni corrispondenti ai servizi attivi, soggiungendo che crede assolu- 
lamente indispensabile che i direttori di servizio dipendano direttamente 
dal direttore generale o da chi ne fa le veci e non come vorrebbe il 
progetto, dal Ministero. 

Circa alle economie che il progetto crede si possano conseguire, il 
Nofri ha detto di essere della stessa opinione, tanto più se si avrà il 
coraggio di liberarsi subito della maggioranza dei capi divisione, degli 
ispettori principali, ecc., provenienti dalle vecchie amministrazioni, i 
quali, in gran parte, per la ormai grave età, e in parte per la fossi- 
lizzazione nei vecchi sistemi, hanno creato l'attuale stato burocratico, 
cambiando, limando, aumentando e distruggendo per rinnovare quasi 
tutto il sistema amministrativo, specie quello contabile. 

« Concludendo - ha detto Nofri - io sono contrario al Ministero 
delle ferrovie così come è proposto. Per me, la soluzione migliore sa- 
rebbe quella di instaurare la vera autonomia nell’ente amministrativo, 
il quale, per essere effettivamente e proficuamente tale, dovrebbe es- 
sere composto, oltre che dai funzionari dei vari Ministeri, anche e 
sopratutto dai rappresentanti diretti del commercio, dell'industria, della 
agricoltura e del lavoro, con maggiori facoltà e con maggiorazione di 
quella che non abbia oggi il Comitato d’ Amministrazione «. 


*%®%*% 


Movimento dei carboni nel porto di Genova negli anni 1907- 
1808. — La Camera di Commercio di Genova ha testè pubblicato un 


(1) Vedere l’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 8, p. 35. 
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volume di statistica sul movimento di importazione ed esportazione di 
Genova nel biennio 1907-1908; dal quale stralciamo le seguenti notizie 
sul movimento del carbon fossile, il quale costituisce il più importante 
articolo dell’importazione di Gonova. . 

L'importazione in Genova, che nel biennio 1871-1872 si presenta 
nella cifra di tonn. 377.000, sale nel 1908, attraverso brevissime e lievi 
interruzioni, alla cifra di tonn. 2.673.055: vale a dire, nel giro di 
meno di quarant'anni, si è più che settuplicata. 

Anche l'importazione nel Regno è aumentata enormemente, anzi, 
se si prendono per base i dati delle medie del biennio 1871-1872 e si 
confrontano coi risultati del 1908, si vede che essa si è moltiplicata 
nove volte, cioè si è accresciuta in proporzioni maggiori dell’importa- 
zione di Genova. Infatti, mentre nel biennio 1871-1872 passa da Genova 
oltre il 42 °/, della totalità del carbone importato nel Regno, nel 1908 
ne passa solo il 31 °/,- 

La relazione mette a confronto i dati relativi al carbone sbarcato con 
quelli del carbone sdoganato e constata che durante l'ultimo decennio 
la differenza tra questi e quelli si è andata affievolendo. Nel 1899, la 
differenza tra il carbone sdoganato e quello sbarcato rappresentava 
poco meno del 24°. di quest’ultimo : nel 1903 raggiungeva il 32,6 °/, 
nel 1908 scendeva al 12 °/,. 

Siccomo tale differenza rappresenta la parte del carbone sbarcato 
che viene consumato in larga misura pel servizio dei « bunkers », la 
relazione conclude che il porto di Genova, in questi ultimi anni, è ve- 
nuto sempre più perdendo della sua importanza come porto di riforni- 
mento di carbone per uso di bordo. Sotto questo aspetto, le statistiche 
confermano un fatto universalmente noto. 


+ 
Premi delle ferrovie tedesche. — La Verein deutscher Eisen- 
bahnveriwvaltungen (Unione delle Amministrazioni ferroviarie tedesche), 
ha istituito dei premi per il complessivo importo di 30.000 mk. per le 
invenzioni e migliorie di incontestata utilità in materia ferroviaria e per 
tutte le opere e scritti notevoli di letteratura pure ferroviaria 
I temi proposti sono i seguenti: 

a) accensione delle locomotive con condotta automatica del fuoco : 

b) miglioramento del riscaldamento a vapore doi treni viaggia- 
tori, specialmente dei lunghi treni, con aumento dell'effetto ; 

c) accoppiamento dei tubi flessibili del freno pneumatico tale da 
rendere inutili i rubinetti di isolamento delle condotte; 

d) dispositivo che permetta al personale di macchina di met- 
tersi in relazione col personale di scorta del treno, specialmente nei 
langhi convogli viaggiatori e merci non muniti di freno continuo: tale 
dispositivo deve poter funzionare ugualmente nei passaggi in galleria; 

e) bascula poco costosa, di facile maneggio, da potere essere tra- 
sportata nel bagagliaio e che permetta al personale del treno di pro= 
cedere alla pesatura del carico intero di un carro e dei sopracarichi 

f) dispositivo che permetta l'uscita dal binario la più rapida pos- 
sibile e col minimo sforzo, nei passaggi a livello, dei piccoli carri e 
vagoncini della capacità di 305 kg. della squadra di manutenzione e 
lavori; 

g) dresina automotrice atta a percorrere 40 km. l'ora, tale da 
essere sollevata da due uomini, capace di trasportare tre o quattro per- 
sone e protetta contro le intemperie; 

h) impianto di scarico semplice, che permetta di caricare e sca- 
ricare i colli sui o dai vagoni in maniera sicura e rapida: 1° nei ca- 
pannoni di deposito; 2° in piena via e nelle stazioni; 

) semplificazione del modo di procedere per la ripartizione del 
traffico e per il calcolo delle tariffe. 

Le condizioni del concorso sono le seguenti : 

lo Non sono ammesse al concorso che le invenzioni e i miglio» 
ramentì applicati nel periodo 16 luglio 1905-15 luglio 1911: altret- 
tanto dicasi per le opere e gli scritti. 

2° Ogni invenzione 0 miglioria deve, per venir ammessa al con- 
corso, essere stata già applicata su una delle ferrovie dell’Unione ed 
esser raccomandata dall'Amministrazione della suddetta ferrovia per il 
conferimento del premio. 

3° I premi per invenzioni e migliorie non vengono assegnati che 
all’inventore e non all'acquirente del brevetto per lo sfruttamento : i 
premi per le memorie sono assegnati all'autore e non all'editore. 

4° I concorrenti devono descrivere la loro invenzione o miglioria 
presentando memorie, disegni, modelli ecc., in maniera che si possa 
giudicare con completa cognizione di causa sulla sua natura, realiz- 
zazione ed effetto. 

5° L'assegnazione di un premio non esclude per l'inventore la 
utilizzazione o la domanda del brevetto. Tuttavia ad ogni concorrente 


— 


ad uno dei premi destinati alle invenzioni o migliorie è fatto obbligo 
di menzionare le condizioni cho posson derivare dalla presa del bre- 
vetto, che egli rivendica per l’applicazione delle invenzioni o migliorie 
per le Amministrazioni dell'Unione. | 

6° L'Unione ha il diritto di pubblicare la descrizione delle in- 


‘ venzioni o migliorie premiate. 


7° I lavori scritti che concorrono ad un premio devono essere 
presentati almeno in doppio originale stampato a disposizione della 
Unione. 
1 lavori concorrenti dovono essere spediti franco tra il 1° gennaio 
e il 15 luglio 1911 all'Amministrazione gerenza dell’Unione delle fer- 
rovie tedesche .a Berlino (Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
in Berlin). 
x * 
III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. — 


Nell’adunanza del 13 gennaio 1910 fu dato parere favorevole alle se- 


| guenti proposte: 


Proposte della Direzione generale delle Ferrovie dello Stato per la 
fornitura dei materiali metallici ordinari, dei deviatoi ed intersezioni e 
dei legnami speciali occorrenti per l'armamento del tronco Spezzano= 
Castrovillari della ferrovia Lagonegro-Castrovillari-Spezzano-Albanese. 

Proposta per la posa in opera dell’armamento e dei meccanismi fissi 
pei tronchi Siculiana-Porto Empedocle e Naro-Canicatti delle ferrovie 
complementari sicule. 

Proposta per impiantare il servizio d'acqua nella stazione di Si- 
culiana, lungo la ferrovia Bivio Sciacca-Ribera-Bivio-Greci-Porto Em- 
pedocle. 

Progetto per l'ampliamento della stazione di Vada, in dipendenza 
dell’innesto in essa della nuova ferrovia Livorno-Vada. 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l’ esercizio 
di una tramvia elettrica diretta da Roma ad Albano. 

Domanda del Municipio di Milano per essere autorizzato ad impian- 
tare ed esercitare a trazione elettrica un nuovo tronco di tramvia ur- 
bana lungo le vie Lamarmora e Bergamo. 

Progetti esecutivi della tramvia Asola-Montebelluna-Valdobbiadene. 

Nuovo piano generale e nuovo tipo di fabbricato viaggiatori perla 
stazione di Tricase sulla ferrovia Nardò-Tricase-Maglie. 

Progetto di spostamento della tramvia Roma-Civitacastellana fra i 
km. 10+ 54175 e 12+ 36211, 

, Nuovo piano della stazione di Gagliano sulla ferrovia Nardò- Tricase- 
Maglie. 

Progetto esecutivo modificato del tronco Fabrica-Vignanello della 
ferrovia Viterbo-Civitacastellana. 

Schema di convenzione per concessione alla Società Adriatica di 
elettricità di attraversare la ferrovia della Valsugana con due condot- 
ture elettriche. | 

Domanda della cartiera di Verzuolo di allacciare con un binario di 
raccordo il proprio stabilimento con la stazione di Verzuolo sulla fer- 
rovia Cuneo-Saluzzo. 

Domanda del cotonificio Udinese per concessione di attraversare la 
tramvia Udine-S. Daniele con una conduttura elettrica. 

Progetto per l'impianto di una fermata facoltativa a Crosa lungo 
la ferrovia Biella-Vallemosso. 

Domanda di autorizzazione per la costruzione e l’esercizio a tra- 
zione elettrica di una tramvia da Antignano a Montenero presso Li- 
vorno. 

Nuovo tipo di locomotiva pel servizio della ferrovia Roma-Viterbo. 
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Vocabolario Ferroviario illustrato nelle sei lingue: italiana, francese, 
tedesca, inglese, spagnuola, russa. - Editore Ulrico Hoepli - Milano, 
2 grossi volumi di complessive pagine 1800, in-8 gr., con oltre 
4.000 incisioni e numerose formule, legati, L. 28. 


Sono già noti ai tecnici i primi quattro volumi del Vocabolario 
Tecnico illustrato in sei lingue dell'editore Hoepli (1). Detti volumi usciti 
successivamente prima di questi sono: 

I. - Elementi di macchine e utensili per lavorare il legno ed il 
metallo con 2.300 voci e 823 incisioni; 

II — Elettrotecnica con 14.000 voci e 3.730 incisioni, grosso vo- 
lume in-8° di oltre 2.000 pagine; 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 15, p. 258; n° 17, p. 290, 
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III. - Caldaie, PRacchane e turbine a vapore con 7.300 voci e 
3.500 incisioni; 
IV. - Motori a combustione con 3.500 voci e oltre 100 incisioni. 
Altri sono in corso di pubblicazione o di preparazione e riguardano 
ciascuno uno dei diversi rami della tecnica che è trattata in modo 
esauriente e completo cosicchè il tecnico specialista trova in un solo 
volume tutta la parte che lo interessa direttamente. 
I due volumi del Vocabolario Ferroviario sono i seguenti: 
V. = Costruzione cd esercizio di Ferrovie - 870 pagine in 8° con 
1.900 incisioni e numerose formole; 


VI. - Materiale Mobile - 800 pagine con 2.100 incisioni e parec- 


chie formule. 

Il primo di questi due volumi contiene il successivo svolgimento 

dei seguenti argomenti : 

1° Generalità - 2° Lavori preliminari alla costruzione — 3° Piat- 
taforma e dipendenze della linea — 4° Armamento - 5° Comunicazione 
fra i bimari — 6° Impianti di stazioni = 7° Impianti per ferrovie elet- 
triche - 8° Segnali e mezzi di protezione - 9° Strumenti ed attrezzi 
- 10° Esercizio. 

Gli Autori di questo volume hanno dovuto superare difficoltà tut- 
t'altro che lievi non tanto per la distribuzione della materia nei diversi 
capitoli, quanto per la scelta dei termini e vocaboli da comprendero 
nel volume stesso. E ciò perchè, trattandosi di un ramo della tecnica 
che è collegato strettamente con tutti gli altri non era facile scindere 
ciò che tocca direttamente anche solo da un punto di vista generale 
la scienza ferroviaria, da ciò che interessando più direttamente altre 
scienze ha già trovato o è destinato a trovar posto in altri volumi. 
Ma la sola esposizione dei diversi capitoli che noi abbiamo fatto e la 
quantità rilevante delle voci inserite nel volume bastano a dimostrare 
che, anche sotto l’accennata legge restrittiva, è stato esteso il dominio 
di questo Vocabolario a tutti i rami, e largamente per ciascun d‘essi 
che possono interessare l’Ingegnere Ferroviario. 

La mole rilevante però delle voci interessanti il materiale mobile e 
le officine ad esso destinate ha consigliato Autori ed Editore a separare 
tutta questa parte per farne oggetto di un secondo volume che è il 
sesto della serie. 

Questo colume contiene : 1° Disposizioni generali per locomotive e 
vetture — 2° Locomotive ed automotori - 3° Carri ferroviari - 4° Ma- 
teriale rotabile - 5° Illuminazione dei convogli- 6° Materiale mobile per 
ferrovie elettriche - 7° Traghetti per ferrovie - 8° Officine ferroviarie. 

Anche per questo volume gli Autori hanno sapientemente risolta la 
difficoltà di dare ‘a chi ‘se ne serve tutti gli elementi ehe esso vi può 
ricercare, rispettando, per così dire, il diritto degli altri volumi di 
avere la parte loro nel senso più lato e più generale. Così mentre qui 
Sì trova nel capitolo « Officine ferroviarie » tuttociò che ha tratto ai 
più importanti meccanismi speciali ed ai diversi metodi di lavorazione, 
la più ampia esposizione delle voci che riguardano le macchine uten- 
sili, le caldaie e macchine a vapore, gli elementi di macchine, e la 
Elettrotecnica deve essere invece ricercata nei rispettivi volumi. 

La struttura di questi Vocabolari tecnici illustrati dall’Hoepli è gi- 
nota; la materia, come abbiamo esposto, divisa per capitoli; ciascuna 
voce espressa nelle sei lingue con aggiunta di spiegazioni o formole 
quando ne sia il caso completata con uno schizzo nitido e chiarissimo 
dell'oggetto rappresentato cosicchè chi anche non conoscesse o non ri- 
cordasse il nome di un oggetto in nessuna delle sei lingue, lo può 
rintracciare cercando la relativa figura nel capitolo corrispondente. 

L'elenco alfabetico di tutte le voci nelle diverse lingue disposte in 
un'unico ordine, coll’indicazione della pagina e della riga in cui cia- 
scuna voce si trova semplifica © facilita la ricerca di qualunque voca- 
bolo o denominazione. 

La pubblicazione è destinata al più du successo pel suo merito 
intrinseco innanzi tutto, ma molto anche perchè è una fra le tante 
opere di valore uscite dalla fervida e febbrilo attività del Comm. Ulrico 
Hoepli che vuole e sa fare e non semplicemente stampare i libri, 


E. P. 


| x% % 
Abruzzo. — I Vol., 112 pag., 483 fig., 1 tavola. 


E' un ricco volumetto, edito dalla Direzione Generale delle Ferrovie 
dello Stato, che continua la serie delle guide regionali illustrate ini- 
ziate con quella dell'Umbria (1), e seguita da quella ‘delle Puglie (2). 

Di queste conserva il piano di distribuzione: l'ossatura ne è la 


(1) Vedere L’Iugegneria Ferroviaria, 1907, n° 16, p. 215. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 4, p. 64. 
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rete ferroviaria. Al volume, abbondante di notizie di luoghi e di cose, 
ricco di originali rappresentazioni grafiche è unita una carta della re- 
gione abruzzese. 
“ #% 
J. Résal. — Cours de Ponts Métalliques professé à l’Ecole nationale 
des Ponts et Chaussées. — Ch. Beranger, editeur. Parts, 1900, 
— Vol. I, in 5° di circa 650 pag. con 375 figure nel testo. 


Il corso di costruzioni dei ponti metallici professato alla scuola . 
di Ponti e Strade a Parigi, fa seguito a quello di Resistenza dei Mate- 
riali, nel quale sono esposti i metodi generali, numerici o grafici, di cui 
si fa uso pel calcolo di tutte le opere metalliche e in particolare dei 
ponti : perciò l'Autore, supponendo noti tali metodi, si limita a indicare 
dei procedimenti semplificativi, delle regole sommarie o delle formole 
pratiche che i costruttori possono utilizzare abbreviando i loro calcoli 
e ottenendo rapidamente i risultati nnmerici di cui hanno bisogno. Si 
trattiene invece di più sopra lo studio degli sforzî secondarî, ossia di 
quelle dirergenze che si constatano sperimentalmente in rapporto agli 
sforzi primari, calcolati questi coi metodi usuali della Resistenza dei 
Materiali. Degli sforzi secondari in generale non si preoccupano i co- 
struttori, poichè ritengono sufticiente il margine offerto dal limite dei 
carichi permanenti che si adotta nei calcoli diretti delle dimensioni delle 
varie parti della costruzione; ora di regola è giustificato questo ap- 
prezzamento quando trattisi di opere ben concepite e ben eseguite, ma 
in alcuni casi si deve ritenere il contrario; ond’ è senz’alcun dubbio 
opportuno il saper sempre valutare degli sforzi secondari l'entità o al= 
meno l’ordine di grandezza, anche perchè talvolta essi raggiungono in 
certi elementi valori paragonabili a quelli degli sforzi primarì. Inoltre lo 
studio razionale degli sforzi secondari conduce a conclusioni pratiche 
interessanti ed utili che possono bene indirizzare nella scelta delle di- 
sposizioni più convenienti da adottarsi in costruzione, è d' altra parte 
prudente che l’ingegnere il quale progettò un’opera di tipo nuovo non 
si limiti, almeno per gli elementi costruttivi principali, allo studio delle 
tensioni primarie, ma indaghi anche sulle cause secondarie di solleci- 
tazione, collegamenti rigidi, sbarre sovrabbondanti, attacchi eccentrici, 
travi in curva, forze atte a produrre flessione laterale nelle travi) onde 
premunirsi contro dannosi eventi a costruzione iniziata o compiuta. 

Un argomento trattato nell'opera con diffusione è quello del contrav- 
ventamento, del quale è indicato lo studio più razionale ed o1ganico. 

1nfine si parla dell'esecuzione e della messa in opera dei ponti me- 
tallici, e sì fa uno studio comparativo dei vari tipi di travi principali 
europee ed americane tenendo conto delle circostanze che possono far 
preferire gli uni agli altri. 

Il sommario dell'importante opera è il seguente: 

Prefazione - Introduzione - Costituzione e classificazione dei 
ponti fisse. 

Cap. I. Studio generale delle travi. — Cap. II. Travate indipendente. 
— Cap. MII. Travate solidali. — Cap. IV. Costruzione dei ponti me- 
tallicr. -- Cap. V. Montaggio dei ponti. 

Appendice — A. Regolamenti amministrativi. — B. Tavole numeriche 
per facilitare il calcolo dei ponti metaliici sottoposti ai sopraccarichi 
di prove prescritti dal regolamento amministrativo del 21 agosto 1891. 

L'opera è altamente apprezzabile e corrisponde alla fama del geniale 
Autore. 

Ing. CARLO PARVOPASSU. 


Cataloghi. 


Ing. C. Pfaltz e C. - Como. - Dall’Ufficio Tecnico « Ing. C. Pfaltz » 
abbiamo ricevuto i seguenti cataloghi:. 

Apparecchi indicatori del tiraggio delle caldaie a vapore: Apparec- 
chio indicatore della pressione e depressione per forni Martin: Ap- 
parecchi indicatori di pressione per stabilimenti del Gas: Apparecchi 
indicatori per impianti di ventilazione per miniere: Apparecchi indicatori 
del volume ela velocità dell’aria e del gas nelle condotture: Apparecchio 
registrante per la misurara del vapore: Termometri e Firometri per 
le più alte temperature: Impianti di condensazioni di ogni genere: 
Impianti refrigeranti dell’acqua di condensazione, di camini ecc.: 
Accumulatori del vapore di scappamento in comunicazioni con Turbine 
a bassa pressione, Utilizzazione del vapore di scappamento per la 
produzione di energia elettrica: Caldaie a vapore verticali e orizzontali 
di ogni genere: Accoppiamento a spirale elastico per trasmissioni e 
macchine di ogni genere; specialità per automobile « Triumph »: 
Pompe di ogni genere e compressori: Impianti completi per la fab- 
bricazione di brichette di carbone. 
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Socsetà Italiana De Frsies & C. - Milano - Macchine e Utensili. 
Sommario del fascicolo n° 11-12 (Novembre-Dicembre 1909). Macchine 
a far cave e chiavette. - Strozzatrici. - Limatrici. - Morse parallele 
e apparecchi a fissare. —- Porta utensili. - Piallatriciì. 


Socité An. Westinghouse. -— Le Havre. - Regolatore automa- 
tico di velocità. — Questo foglio (A-2300) descrive il nuove regolatore 
sistema « Olmsted » che ha lo scopo di realizzare una velocità costante 
sui motori a corrente continua ed eccitazione shunt: esso è basato sul 
principio della messa in corto circuito più o meno prolungato di parte 
della resistenza che costituisce il reostato d’eccitazione del motore, uti- 
lizzando le stesse variazioni di velocità delle macchine. 


Hannoversche Maschinenbau A. G. vormals Georg Egestorff. - 
Hannover - Linden. - Locomotive-tender per imprese di costruzwone, 
stabilimenti industriali, ferrovie secondarie, ecc. — Illustra numerose 
piccole locomotive impiegate nelle officine e imprese di costruzione, ecc. 
"La costruzione di queste piccole locomotive fu iniziata dalla Ditta, fin 
dal 1869 e venne considerevolmente sviluppata, come quella delle grandi 
locomotive. 


Vacuum Brake Co. Lt. - London. - Relazione sulle prove finali 
fatte in Austria col freno a vuoto automatico rapido e moderabile 
per trent merci. — Contiene la ristampa della Relazione sulle prove 
del freno a vuoto eseguite in Austria, a seguito a quelle precedente- 
mente fatte sull’ Alberg di cui L’ Ingegneria Ferroviaria si occupò 
ampiamente pubblicando un apposito Supplemento (1), dalle quali chia- 
ramente si rilevarono le caratteristiche principali del freno a vuoto e 
cioé: semplicità di costruzione, grande rapidità di propagazione e la 
estrema regolabilità ; caratteristiche di massima importanza per un 
freno continuo per treni merci. 
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GIURISPRUDENZA 
in materia di opere pubbliche e trasporti. 


Espropriazione per pubblica utilità. - Piano regolatore - Pub- 
blicaxione del progetto - Regolamento edilizio comunale - Divieto 
di opere nelle fabbriche comprese nel piano -— Illegittimatà. 


Per la legge sulle espropriazioni per utilità pubblica la limitazione 
all’uso delle proprietà comprese in un piano regolatore non opera che 
dal giorno della pubblicazione del decreto Reale che lo rende definitivo. 

Pertanto la sola pubblicazione del progetto di un piano regolatore 
non autorizza il comune a proibire le innovazioni che il proprietario 
intende eseguire nei suoi beni, salvo escludere le migliorie così otte- 
nute dal calcolo della eventuale indennità di espropriazione. 

E’ illegittima la disposizione di un regolamento edilizio comunale 
che, imponendo il divieto nei sensi suespressi, limita l’uso e il godi- 
mento delle proprietà oltre quanto è consentito dalle leggi vigenti. 

Tribunale civile di Milano - Udienza 3 luglio 1909 - Bocconi c. 
comune di Milano - Est. Alberici. 


Infortuni sul lavoro. - Evento imprevedibile -— Responsabilità del- 
l’imprenditore - Imprudenza dell'operaio - Diritto all'indennità. 
Anche agli effetti penali della legge sugli infortuni nel lavoro non 

rileva che l’operaio abbia lavorato in un punto pericoloso diverso da 

quello indicatogli, se l'infortunio non si debba a questa causa, ma 
bensì ad un evento imprevisto e imprevedibile. 

— La trascuranza o l’imprudenza usata dall’operaio durante la cura 

non gli tolgono il diritto all'indennità per tutta la durata della ma- 

lattia. 
Corte di Cassazione di - Sezione I - Sentenza 22 aprile 1909 - 

Ricorr. Bernabei - Est. Piolante. 


Opere pubbliche. - Provredimento amministrativo - Danno alla 
proprietà privata - Competenza giudiziaria - Modificazioni e 

| riparazioni — Incompetenza giudiziaria. 

Strade provinciali. - Costruitone assunta dallo Stato = Indennità 
dovute ai privati - Irresponsabilità dello Stato. 


Si 
A) L'autorità giudiziaria può conoscere dell'indennità dovuta al 
privato per pregiudizio recato indìrettamente alla sua proprietà dalla 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, Suppl. al n° 4, 


esecuzione di opere pubbliche, ma è incompetente a provvedere in 
qualsiasi modo allo modificazione delle opere medesime. 

B) Quando lo Stato abbia assunto a norma di legge la costru- 
zione di una strada provinciale, le indennità dovute ai privati espro- 
priati o danneggiati dalle opere relative sono a carico esclusivo della 
provincia proprietaria della strada; l’ingerenza dello Stato è sottratta 
al sindacato giudiziario tanto nei rapporti col privato che in quelli 
con la provincia. 

Corte di Cassazione di Roma - Seziuni unite - Sentenza 9 ago- 
sto 1909 - Provincia di Salerno e Lettieri c. Ministero dei Lavori pub- 
blici - Est. Spirito. 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Soci morosì. 


In osservanza di quanto dispone tassativamente l’art. 11 punto b) 
dello Statuto e l’art. 38 del Regolamento Generale, si comunicano i 
nomi dei seguenti Ingegneri che, per deliberazione del Consiglio Diret- 
tivo, sono stati radiati dall’Elenco dei Soci del Collegio per non aver 
provveduto al pagamento delle quote di associazione da chi dovute, 
sebbene ripetutamente invitati: 

1° Ing. Barbaro Salvatore. — Ispettore delle Ferrovie dello Stato 
- Ofticine Pietrarsa - Napoli- Moroso dal 1° gennaio 1908 per la somma 
di L 36. 

2° Ing. Cane Filippo. — Ispettore delle Ferrovie dello Stato - - Ri- 
parto Movimento e Traffico - Messina - Moroso dal 1° gennaio 1908 
per la somma di L. 36. 

3° Ing. Parenti Gioacchino. — Ispettore dello Ferrovie dello 
Stato - Ofticine Materiale rotabile - L’alermo - Moroso dal 1° gen- 
naio 1908 per la somma di L. 36. 


RIZZI 
NECROLOGIA. 


Il giorno 3 gennaio u. s. il nostro Collegio subì una dolorosa perdita 
per la morte del 


Prof. Ing. Cav. SCIPIONE CAPPA. 


Annoverato fra i soci più preclari, venne prescelto a presidente del 
Collegio nella seduta tenutasi in Napoli nel maggio 1904. 

Accettata con entusiasmo tale carica, l’ing. Cappa si adoprò quanto 
più fu possibile per dare un vigoroso impulso di vita al Collegio, e al 
suo vivo interessamento devesi la felice riuscita del Congresso di 
Torino. 

Le chiare doti d’intelletto e di animo che l'avevano portato alla 
Amministrazione comunale di Torino furono accompagnate da tale co- 
stanza e da tale spirito di sagrificio che, stanco e già cagionevole di 
salute volle ciò nondimeno portare a buon punto il suo grandioso pro- 
getto di riforme cittadine. 

La fidanza nelle proprie forze fisiche fu superiore a quanto gli 
fu concesso di avere. Colto da grave malattia di esaurimento dovette 
soccombere 

Tutte le Amministrazioni che lo ebbero cooperatore, tutti gli animi 


| che ne conobbero le rare virtù, ed i molti suoi allievi, notano ora do- 


lorosamente il vuoto lasciato dall’esimio Estinto. 

Il Collegio Nazionale degli Ingegneri ferroviari italiani ricorda ora 
con profonda mestizia il suo antico presidente professore ing. Cappa, 
si associa alle manifestazioni di lutto per la sua morte ed invia le 
maggiori condoglianze alla gentile consorte ed al fratello dell’amato 


Estinto. I 
A. P. 


Società proprietaria: CooPERATIVA EDIT, FRA ni ITALIANI. 
GiuLIO PASQUALI, Redattore responsabile. 


Roma — Stabilimento Tipo-Litogratico del Genio Civile 
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(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


—— Stabilimento in CASALE MONFERRATO —- 


Produzione giornaliera 8000 m'° 


ONORIFICENZE 


BARI - Esposizione ge- 


ONORIFICENZE 


nerale del lavoro 1907. BUENOS-AYRES Ù 
Esposizione internazio- 
Gran Coppa e me- nale d’igiene. 


daglia d'oro. Diploma d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 


ne agricola siciliana1907. FRAUENFELDSviz- 


zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


Diploma d’onore e 
medaglia d’oro. 


VENEZIA - Esposizio- 
ne delle arti edificatorie 
1907. 


Grande medaglia 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


d'oro. Diploma d'onore. 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte : 
industria e agricoltura pi 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
» periore 1903. 

1903. 


Diploma d'onore e 


Medaglia d’argento 
medaglia del progresso 
di 1* classe. 


BRUXELLES - Espo- 
sizione d’arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 
cr di acini E I 


SARO 


Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
esposizioni. 


CAO. 


Le lastre “ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
= tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo SI fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
I In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto è nulla. 


Edili [A ETERNIT sa icona e colata i rivestimento di bardi e ECT con piaci pere speralimenta 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l’ambiente fresco d'estate e caldo 
di inverno. Inoltre le cause dd incendio per corto circuito vengono in 3 questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno iL per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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COMPRESSORI D'ARIA 1500 HP. DI COMPRESSORI 


di potenza fino a f000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duolex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
PERFORATRICI 
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- PARTE UFFICIALE 
Verbale dell’ Adunanza del Consiglio direttivo 
del 22 febbraio 1910. ‘ 


Il Consiglio direttivo si è riunito il 22 febbraio 1910 alle ore 18,30, 
nella Sede sociale, per discutere il seguente 


()RDINE DEL GIORNO: 


1. - Comunicazioni della Presidenza. 
DD - Aminiissione nuovi Soci. = 
3. = Elezione del Segretario Generale e del Vice- Segretario del Collegio. 


Lal 
i 


Questioni professionali = Proposte det Delegati della circoseri- 
zione di Firenze. 
5, = Ecentuali. 

Sono presenti i Vice-Presidenti Ing. Rusconi ed Ottone, i Consi- 
glieri Invr. Agnello, Cecchi, Chauffourier, De Benedetti, Pugno, Sizia. 

Scusano la loro assenza il Fresidente Ing. Comm Benedetti, am- 
malato ed i Consiglieri Dal Fabbro, Dall’Olio e Peretti, Presiede il 
Vice-l'residente Ing. Rusconi. 

Si lexge e si approva il Verbale della seduta precedente. 

Il Consiglio spiacente che le condizioni di salute dell'amato Presi- 
dente non siano ancora tali da consentirgli di prosenziare l'odierna 
seduta, delibera di inviargli un telegramma per esprimergli gli auguri 
vivissimi per una pronta e completa guarigione. 

Vengono ammessi a far parte del Collegio i seguenti 22 Soci: 

. Curti Inz. Camillo - Napoli — proposto dai Soci Mazier e Chauf- 
fourler 

- Davio In. Giovanni — Bari - proposto dai Soci Mazier e Chauffourier. 

A ostini Ing. Ambrogio - Verona — proposto dai Soci Calabi e Cecchi, 

Mattei Ins. Lore=zo - Altamura — proposto dai soci Sasso e Agnello. 

Coggiola Ing, Edoardo - Torino — proposto dai Noci Benedetti e 

Rusconi, 

6. Roiriguez Ing. Ernesto - Racale —- proposto dai Soci Pugno e 

Rusconi. i 
7. De Martino Ing. Ernesto - Napoli - proposto dai soci Chauffourier 

e Pugno, 

8. Ranieri Tenti Ing. Ugo -— Pisa — proposto dai Soci Luzzatti e 
Tomasi. i 

9. Leonardi Inr. Luigi - Roma — proposto dai Noci Cecchi e Benedetti. 

10. Perotti Ing. Carlo - Milano — proposto dai Soci Anshileri e Lavagna. 

11. Bovone Ing. Edoardo — Milano — proposto dai Soci Lavagna e Ballanti. 

12. Hfartz Inv. Carlo + Como - proposto dai Noel sizia e De Benedetti. 

13. Ricehino Ing. Giov. Battista - Cagliari - proposto dai Soci Fracchia 
e Cecchi 

14, Maffezzoli Ing. Alfonso - Palermo - proposto dai Soci Severino e 
Cecchi. 

15. Trippa Ing. Giuseppe — Ribera — proposto dai Soci Agnello e Sizia. 

16. Forziati Ing. Giovambattista — Napoli - proposto dai Noci Cona e 
Chauffourier. 

17. Gamberini Ing. Luigi = Napoli — proposto dai soci Cona e Chauf- 
fourier, 

IS. Magistretti Ing. Carlo - Milano — proposto dai Soci Bullara e Rusconi. 

19, Gosia Ing Goido - Ferrara — proposto dai Soci Sizia e Pugno. 

20. Tanfani Ing. Nob. Vincenzo - Milano — proposto dai Soci Rusconi 
e Cecchi, 

21. Spighi Ing. Pierantonio - Firenze - proposto dai Soci Cecchi e 
Pugno, 

22. Camosso Ing. Ernesto - Cagliari - proposto dai Soci Fracchia e 

Cecchi. 


(N 


rd wo to 


Iaia 
o 
e 


2° IH Il Consiglio, presa visione di una lettera della Società degli 
Ingegneri è degli Architetti Italiani, delibera di aderire all'ordine del 
giorno votato dai rappresentanti dei Sodalizi tecnici, artistici, archeo- 
logici e storici di Roma, riguar!ante l'alienazione ad una Nazione stra- 
niera del Palazzo Farnese. 

Il Presidente dà quindi comunicazione di una lettera dell’Ammini- 
strazione dell’Inyegneria Ferroviaria con cui detta Amministrazione 
partecipa di aver subito una perdita abbastanza rilevante per la pub- 
blicazione degli atti relativi al Concorso per l’avganciamento automatico 
dei veicoli ferroviari, e chiede al Collegio un concorso per coprire in 
parto la passività verificatasi per tale pubblicazione. 

Il Consiglio, prima di prendere una decisione al riguardo, ritiene 
opportuno che venga intorpellata la Commissione Esecutiva del Con- 
corso per conoscere esattamente le condizioui, in base alle quali l'Zn- 
gegneria Ferroviaria ha provveduto e provvede alla pubblicazione degli 
atti ufficiali riflettenti il Concorso stesso; 

3° Dovendosi procedere, a termine dell'art. 31 del Regolamento 
generale, alla nomina del Segretario generale e del Vice-Segretario, il 
Consiglio riconferma per acclamazione, l'ing. (tecchi a Segretario ge- 
nerale e l’ing. Peretti a Vice-Segretario del Collegio. 

L'ing, Cecchi, nel ringraziare il Consiglio del nuovo attestato di fi- 
ducia e di benevolenza, sente il dovere di prevenire la 1 residenza ed i 
Colleghi che egli non potrà mantenere la carica per molto tenipo ancora 
poiche le sue occupazioni non gli potranno tanto oltre consentire il 
disimpegno delle mansioni atfilategli, con quella diligenza ed attività 
che sono assolutamente necessarie per la vita o la prosperità del Collegio, 


Accetta perciò la riconferma dell’onorifico incarico con la viva rac- 
comandazione affinchè il Consiglio voglia fin da ora pensare alla 
gua sostituzione. 

4° La Presidenza dà quindi comunicazione di un memoriale riflet- 
tente questioni professionali dei Funzionari delle Ferrovie dello Stato, 
compilato e trasmesso alla Presidenza del Collegio dai Delegati di 
Firenze. 

L'ing Chauffourier al riguardo presenta a nome dei Colleghi Delecati 
della circoscrizione di Napoli, alcune proposte di quel gruppo di sociì 
delle Ferrovie dello Stato. 

Il Consiglio, presa conoscenza del memoriale dei soci di Firenze e 
delle proposte dei Soci di Napoli, ritiene opportuno che al riguardo 
venga convocato il Comitato dei Delegati affinchè vengano esaminate e 
discusse le proposte suddette e vengano definite le pratiche che il 
Collegio potrà esperire in merito ad esse. 

In seguito a ciò viene stabilito, a norma dell’art. 21 dello Statuto, 
di indire straordirariamente il Comitato dei Delegati per il 13 marzo. 

Dopo di ciò la seduta è tolta alle ore 20,30 


Il Presidente 
G. RUSCONI-CLERICI. 


Il Segretario Generale 
F. Cecchi 


Verbale dell’adunanza del Comitato dei Delegati 
del 13 marzo 1910. 


Il 13 marzo 1910 alle ore 14,30 nella Sede sociale si è riunito il 
Comitato dei Delegati per discutere il seguente 


ORDINE DEL (HORNO: 


fd 
|] 


Lettura ed approrazione del verbale della seduta precedente, (Pub- 
blicato nell’Ingegneria Ferroviaria 2». 3 del 1° febbracto 1910); 
Comunicazioni della Presidenza; 
Congresso da tenersi il corrente anno a Genora ; 
. - Questioni professionali = Proposte dei Delegati della C'ircoscri- 
zione di Firenze; 
5. — Frentuali, 

Sono presenti: il Vice Presidente Ottone, i Consiylicri: Agnello, 
Cecchi, Chauffourier. Parvopassu, Peretti e Sapegno ed i Delegati: 
Borella e Sperti della 1* Circoscrizione, Lavagna della 11* Circosceri- 
zione, Camis e Fumanelli della IlI* Circoscrizione, Feraudi della 
V? Circoscrizione, Chiossi. Ciampini e Goglia della VI® ( ircoserizione 
Dore, Lattes. La Valle, Vincenti dell’ VITI® Circoscrizione, Cona, Mazier 
e Panzini della IX* Circoscrizione, Si fanno rappresentare, scusando la 
loro assenza, il Presidente comm. ing. Benedetti da Lattes, il Vice-Pre- 
sidente ing. Rusconi-Ulerici da Ottone, i Consiglieri ingegneri Dal Fab- 
bro da Ottone, De Benedetti da La Valle, Pugno da Chiossi, Sizia da 
Cecchi ed i Delegati ingegneri Tavola della I* Circoscrizione da Sperti, 
Anghileri, Ballanti e Dall'Ara della II* Circoscrizione, da Lavagna, 
Nagel della Il* Circoserizione da Feraudi, Sometti e Taiti della III* Cir- 
coscrizione da Camis, Castellani della IV® Circoscrizione da Peretti, 
Bianchi, della V# Circoscrizione da Sapegno, Galluzzi e Klein della V® 
Circoscrizione da Ottone, Gioppo, della V® Circoscrizione da Dore, To- 
gnini della VI® Circoscrizione da Ciampini, D'Agostino della IX Cir- 
coscrizione da Chaffourier, De Santis della X® Circoscrizione da La Valle 
Calvi e Grittini della XI* Circoscrizione da Cecchi, Genuardi della X1® 
Circoscrizione da Agnello, Fracchia della XII® Circoscrizione da Cecchi. 

Seusano la loro assenza il Consigliere ing. Dall'Olio. ed il dele- 
gato Maes. 

Il Vice Presùlente ing. Ottone assume la Presidenza. 

Si approva il verbale della seduta precedente. | 

1. Il Presidente è lieto di comunicare che le condizioni di salute 
del comm. Benedetti si possano dire soddisfacenti. A suo nome egli 
porta un saluto ai Delegati ed un ringraziamento per le affettuose pre- 
mure di cui è stato fatto segno. 

2. Il Presuldente informa che il Comitato organizzatore del Con- 
gresso di Genova ha espresso il desiderio, per ragioni inerenti allo stato 
dei lavori che dovrebbero essere visitati dai Congressisti, che la riu- 
nione venga rinviata al prossimo autunno. Il Comitato prende atto, 
esprimendo il desiderio che l'adunanza sì tenga possibilmente fra il 17 
e 21 settembre. 

3. Il Presidente comunica una lettera di ringraziamento dell’ono- 
revole Ancona in risposta al telegramma speditogli in seguito alla de- 
liberazione della precedente assemblea. 

4. Il Presidente informa che i Colleghi di Firenze hanno mandato 
alla Presidenza un memoriale da presentarsi al Ministro dei Lavori 
pabblici. 


# Go DO 
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Di tale memoriale fu trasmessa copia al Delegato che rappresenta 
i Colleghi in ciascuna Circoscrizione. | 
Dai Colleghi di Napoli sono pervenute altre proposte, presentate al 
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Consiglio dal Delegato Ing. Chauffourier rappresentante la Circoscrizione, 
e ne dà lottura 

Chinssi, domanda che del memoriale sia data lettura. 

Il Presidente invita lo stesso ing. Chiossi a volerlo leggere. 

Letto il memoriale il Presidente, prima di aprire la discussione, 
informa di aver ricevuto una lettera firmata Rizzo da Napoli, con la 
quale si partecipa la costituzione di una « Unione dei Funzionari lau- 
reati delle Ferrovie dello Stato » e che tale Unione avrebbe tenuta oggi 
un'adunanza a Napoli con intervento di ingegneri, medici ed avvocati 
per deliberare sul memoriale dei Colleghi di Firenze. Partecipa pure 
il seguente telegramma pervenuto or ora alia Presidenza del Collegio : 

« Funzionari laureati ferroviari Compartimenti Napoli-Reygio con 
rappresentanti Servizi centrali unitisi, assemblea oggi 13, presa cono- 
scenza noto miemoriale, hanno aderito unanimità desiderata espressi, 
fanno voti codesto onorevole Collogio validamente, integralmente lo so- 
steuga presso S.E. il Ministro ». 

Chiossi, per incarico della Circoscrizione di Firenze, domanda se la 
Presidenza ha distribuito il memoriale ai Soci per raccoglierne le adesioni. 

Il Presidente risponde che fu seguita la sola procedura possibile, 
cioè appena ricevuto il memoriale la Presidenza convocò d’urzenza 1l 
Consiglio direttivo perchè lo esaminasse e prendesse le determinazioni 
del caso ed il Consizlio direttivo deliberò di riunire immediatamente 
il Comitato dei Delegati, previa comunicazione del memoriale al Dele- 
gato anziano di ciascuna Circoscrizione. 

Chiossi prende atto e ringrazia. 

Dopo di ciò il Presidente apre la discussione sul memoriale. 

Chiossi fa rilevare che in presenza di un disegno dì legge che mira 
al miglioramento di una parte del personale ferroviario, si è cercato 
di semplificare quanto più possibile la questione, chiedendo per tutti 
indistintamente i funzionari da allievo ispettore a capo divisione un 
provvedimento che mighiorasse la loro condizione, e ciò senza entrare 
in un esame di tante altre questioni che non sarebbe stato pratico 
trattare data l'urgenza della legge. 

Il Presélente, in linea di intormazione, fa rilevare, a proposito del- 
l'urcenza cui accenna il collega Chiossi, che ritiene il prozetto di legge 
Bertolini caduto col Ministero che lo aveva presentato e che al momento 
attuale il Parlamento deve prima approvare il disegno di legze col quale 
si verrebb> ad istituire il Ministero delle Ferrovie; solo in sezuito, 
quando il nuovo Ministero sarà costituito, il Governo si potrà occupare 
dei progetti di nuovi ordinamenti dell'azienda ferroviaria, 

e dall'esame 
che egli aveva già fatto del memoriale mandatogli dal collegio, sembra 


Lattes, osserva che dall'esposizione dell'ing. Chiossi 


che le proposte siano fondamentalmente due. La prima riguarda l'au- 
mento dello stipendio iniziale dei funzionari di nuova nomina; la se- 
conda il miglioramento immediato dei funzionari superiori da ottenersìi 
mediante un anticipo di 4 anni di carricra, 

‘Domanda che tali due questioni vengano discusse separatamente. 

Crede che sulla prima l’adesiono non possa che essere unanime e 
che il Collegio possa darle tutto il suo appoggio invocando anche l’aiuto 
di altri Enti. 

Quanto alla seconda parte del memoriale, osserva che si tratta desli 
interessi di una rispettabile e numerosa categoria di funzionari di una 
grande Amministrazione, in merito ai quali non sa come il Collegio 
potrebbe pronunziarsi; non erede in altre parole che «i tratti di tutta 
la classe degli ingegneri ferroviari ma di quella parte di essi che è al 
servizio di una Amministrazione, 

Osserva che il Collegio si dibatte in mezzo a molte e gravi difficoltà e 
che la sua funzione non è quella di farsi, nel modo proposto, eco di un mal- 
coutento che verrebbe certamente ad acuire le ostilità contro il Collegio. 

Domanda quindi formalmente che venga appoggiata la prima que- 
stione e prega i Colleghi di voler ben ponderare le conseguenze che 
verrebbero ove il Collegio volesse sostenere la seconda parte, che, dato 
il momento politico ferroviario, gli sembra poco opportuna. 

Chinssi rileva che il memoriale è unico ed inscindibile, e non con- 
tiene che una sola proposta di miglioramento per tutti i funzionari supe- 
riori. Non si può quindi ammettere la divisione chiesta dal comm. Lattes. 

N Presidente osserva che non si può impedire ad un delegato di 
fare una proposta la quale è nei limiti dell'argomento che si discute. 

Panzini dice che gli consta che molti delegati non sono favorevoli 
alla trattazione di argomenti che riguardano interessi economici di Soci, 
ed in presenza di tale corrente crede utile di porre una questione pre- 
giudiziale, quella cioè dell’interpretazione dell’art. 1° dello Statuto; 
domanda che l’assemblea si pronunzi sul valore da dare alle parole: 
tutelare gli interessi professionali della classe. i 

Il Presidente, di fronte alla questione pregiudiziale posta dall'inge- 
gnere Panzini, crede opportuno far rilevare che una questione di interpre- 
tazione di statuto andrebbe posta in votazione solo dopo maturo esame; 


ma non è questo il caso perchè la portata dell'art. 1° dello Statuto è 
già determinata da tante votazioni e dall'opera stessa dal Collegio. 
Però poichè l'ing. Panzini ha accennato alla diversità di vedute che 
può esistere in seno al Collegio sull'azione che esso deve spiegare, crede 
giunto il momento di far conoscere il pensiero del Consiglio Direttivo. 

Premette che, come già ha avuto occasione di ricordare nella pre- 
cedente seduta, il Collegio ha sempre cercato di difendere gli interessi 
dei suoi Soci tenendo specialmente di mira che quelli cui esso deve 
provvedere sono gli interessi generali della classe. 

Del caso attuale il Consiglio Direttivo si è occupato in due sedute 
ed ha riconosciuto che, mentre l'aumento dello stipendio iniziale è un 
vero e proprio interesse di classe, perchè gli Ingegnerì ferroviari de- 
vono desiderare che i giovani ingegneri siano invogliati ad intrapren- 
dere la carriera ferroviaria, lo stesso non può dirsi delle altre richieste 
contenute nel memoriale. 

A tale proposito bisogna distinguere due questioni, una di princi- 
pio e l’altra di opportunità. 

Come questione di principio è innegabile che non può a prior? es- 
sere considerato come argomento di competenza di un (iollegio di In- 
gegneri ferroviari un memoriale che non fa distinzione di sorta fra 
Ingegneri, Medici, Avvocati e Funzionari di altre categorie, e che per 
questo solo fatto ha il carattere di un memoriale di impiegati di una 
data Amministrazione, impiegati, in molta parte, estranei al Collegio 
ed alle funzioni che questo ha il compito dì proteggere. 

Il Collegio ha sempre infatti sostenuto che un servizio eminente- 
mente tecnico, come è quello delle Ferrovie, deve essere aftidato agli 
ingegneri e che agli ingegneri spettino esclusivamente le funzioni di- 
rettive e quindi un trattamento morale e materiale superiore. 

Egli non vuole entrare in merito del memoriale, né delle ragioni 
di opportunità che hanno consigliato i Colleghi di Firenze ad associarsi 
con funzionari di altre categorie e comprende come essi, desiderando mi- 
glioramenti immediati, abbiano cercato di eliminare ragioni di dissidio 
ed abbiano chiesto un provvedimento generale uniforme per tutti. 

Ma come potrebbe il Collegio seguirli per questa via senza venir 
meno al suo programma ed alla sua ragione di essere ? 

Come impiegati i nostri Colleghi possono agire nel modo che cre- 
dono più conveniente ai loro interessi economici di impiegati ed in 
questo senso essi possono farsi appovgiare da una Associazione che 
abbia esclusivamente il carattere di un sodalizio di impiegati, come . 
l'Unione di cui é stata annunziata la costituzione, 

Come tiollegio di Ingegneri Ferroviari noi dobbiamo pensare che, 
ove accettassimo di presentare alle autorità governative il memoriale, 
noi verremmo a farlo nostro e moralmente non potremmo più doman- 
dare quella differenza di trattamento che il Collegio ha sempre consi- 
derata un diritto degli ingegneri. 

I medici e gli avvocati non adempiono nelle ferrovie cho a funzioni 
sussidiarie, e non possono quindi avere un'azione preponderante in ciò 
che è la parte essenziale dell’azienda ferroviaria; trasportandoci in 
un'altro campo, equiparare nelle ferrovie per l’importanza del lavoro 
e per la responsabilità delle funzioni, un medico ad un ingegnere, sa- 
rebbe come ammettere che in un ospedale l'ingegnere che attende alla 
manutenzione dell’edificio pretendesse di essere equiparato ai medici, 

In conseguenza di tale questione di principio, fa rilevare all’ in- 
gegnere l’anzini che la pregiudiziale da porre è un’ altra e conduce 
alla conclusione che il Collegio per la sua natura e per le sue funzioni 
non può occuparsi del memoriale. 

Venendo al secondo punto, alla questione cioè di opportunità, il Pre- 
sidente non può che riferirsi e quanto fu già dalla Presidenza dichiarato 
nelle due precedenti assemblee e ricordare le conclusioni a cui venne 
il relatore della, Commissione per le questioni professionali, ing. Bas=- 
setti, conclusioni che tracciano la via che al momento attuale può 
solo seguire il Collegio, se non vuole andare incontro ad insuccessìi 
che lo esautorerebbero. 

Il Collegio può bensì farsi interprete di desideri d’ indole generale 
ma non può entrare nel merito di questioni speciali nelle quali il pro- 
nunziarsi è difficilissimo e dove un errore può avere conseguenze dan- 
nosissime per l’esistenza stessa del Collegio. 

Un provvedimento che a un esame superficiale sembra che interessi 
un notevole gruppo di Soci, si vede poi all’atto pratico che lede quelli 
di altri che appartengono pure al Collegio. 

tosì nota che alcuni confronti fatti nel memoriale non sono parsi 
giusti ad un notevole ed importante gruppo di Soci del nostro Sodalizio. 
Ricorda, a tale riguardo, che tutta l’azione del Consiglio sì è sempre, 
anche in passato, esplicata nel senso di non creare pericolosi dualismi. 
Ricorda pure che in momenti difficili, quando tra funzionari, prove- 
nienti da diverse Amministrazioni pareva che non vi fosse, su certe spe- 
ciali questioni, concordia di interessi, la prudenza del Consiglio Diret- 
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tivo, di non avere trattati taluni argomenti, o di averli trattati con 
tutta misura, ha salvaguardato un’interesse per noi superiore, quello 
del Collegio stesso. Di qui la necessità, mai come in questo momento 
assoluta, di non uscire da quella prudente linea di condotta, che è 
‘stata scrupolosamente seguita con la domanda, d'interesse gonerale per 
la classe, presentata a proposito del progetto di legge Bertolini, che 
al miglioramento del personale inferiore ne corrispondesse uno aiesuato ai 
‘dirigenti, a quei dirigenti che per il Collegio non possono essere che 
ingegneri. 

Panzini ritiene cho esista un errore di interpretazione: il Collegio 
è una cosa più piccola del Corpo dei funzionari delle ferrovie di Stato, 
‘e non può essere il tine ma il mezzo per il conseguimento dei miglio- 
ramenti ai detti funzionari. Daltronde non si pretende che il Collegio 
assuma la paternità del memoriale, ma che esso lo sostenga coi mezzi 
di cui può disporre. 

Il Presidente osserva che coloro che rappresentano il Collegio de- 
vono mettersi da un punto di vista più generale e preoccuparsi delle 
conseguenze dezli atti che dovranno compiere in nome dell’ Associazione, 
la quale, essendo un ente a sé, formato da tutti indistintamente gli 
Ingegneri ferroviari italiani deve trattare questioni d’indole generale 
e non questioni speciali che sfuggono alla sua competenza. 

Il ragionamento dell'Ing. Panzini porterebbe a credere che il Col- 
legio sia esclusivamente costituito di ingegneri delle ferrovie di Stato, 
m: ntre ciò non è. Ripete che si deve tener conto dei vari gruppi che 
costituiscono il Collegio e per conseguenza che non si può presentare 
un memoriale, nel quale si fanno confronti che, se fossero riconosciuti 
esatti dalle autorita governative, potrebbero danneggiare le aspirazioni 
di una parte dei Soci, 

Quanto alla paternità del memoriale è chiaro che ove, il Collegio 
lo presentasse, ne assumerebbe la responsabilità e dovrebbe quindi di- 
fenderlo. 

Chiossi. Dalle dichiarazioni del Presidente si deduce che il Consiglio 
Direttivo non solo è contrario al memoriale in sé stesso, ma alla pre- 
sentazione del memoriale anche se se ne mutasse la forma. 

Non crede poi che i confronti cui ha accennato il Presidente pos- 
sano tornare di danno a nessuno. Domanda poi al Presidente se il 
Consiglio sarebbe disposto ad appoggiare altre proposte, ove queste 
venissero diversamente concretate, 

Il Presidente osserva che non è possibile dare una risposta precisa su 
proposte che non sono conosciute, ma nota che la tesi generale del mi- 
glioramento del trattamento degli ingegneri delle Ferrovie di Stato è 
già stata sostenuta dal Consiglio Direttivo e ricorda l’ordine del giorno 
votato nella seduta 21 novembre 1909, ordine del giorno di cui erede 
utilo di daro nuovamente lettura. Osserva che l'Assemblea dei Delo- 
gati ha prevenuto il desiderio dei soci di Firenze, dandogli perd quella 
forina che è e-mpatibile con l'essenza del nostro sodaliz o. 

Chiosse domanda che cosa ha fatto il Consiglio Direttivo di quel- 
l’ordine del giorno 

Il Presedente risponde che esso fu dal Presidente del Collogio comuni- 
cato ai due rami del Parlamento al Ministero, ed alla Direzione Generale 
delle Ferrovie. Il Consiglio Direttivo ha adempiuto al suo dovere ; esso 
non può rispondere dei risultati che dipendono dagli organi governativi, 
verso i quali gli enti, come il nostro, non possono che fare dei voti. 
Ricorda inoltre che il Presidente del Collegio, in omaggio al deliberato 
dell’ Assemblea, illustrò a suo tempo come tutti sanno, l’ordine del 
giorno Sui giornali, procurando dì dimostrare l’importanza che nel- 
l'esercizio ferroviario hanno gli ingegneri. 

Goglia erede utile osservare che, se nel memoriale dei Colleghi di 
Firenze sì è parlato a nome di tutti indistintamente i funzionari diri- 
genti, è stato per facilitarne l'accoglimento, che sarebbe riuscito più 
difficile ove i desiderati fossero stati limitati ad una sola categoria e 
perciò la proposta ha carattere generale per tutta la classe dei fun- 
zionari superiori. 

Presidente non può entrare in merito alle questioni di opportunità 
e di tattica che hanno guidato i colleghi di Firenze, ma nen può che 
ripetere le considerazioni di principio che ha già esposto sul carattere 
del Collegio e sulla sua opera in rapporto alla preminenza degli Ingegneri. 

Dichiara che il Consiglio direttivo ritiene di aver fatto tutto quanto 
era possibile per ‘tutelare gli interessi generali della classe 6 casò per 
caso, quelli dei singoli gruppi quando non vi erano, o si potevano cli- 
minare, le ragioni di contrasto. 

Ma l’esperienza ha dimostrato l’impossibilità di trattare le questioni 
particolari. perchè all'atto pratico si vede che i provvedimenti sugge- 
riti dagli uni dispiacciono ad altri. Così noi sentiamo sempre parlare 
di sistemazion: e semplificazioni dell'azienda, le quali suppongono ri- 
-duzioni di posti ed uffici, che, immediatamente dispiacciono a coloro 
- che si sentono minacciati. È ciò a prescindere dalla questione, molto 


grave pel Collegio, della mancanza dei mezzi, non solo di attuazione, 
ma di studio di questioni cosi complicate. Tale argomento è già stato 
ampiamente e molto bene trattato dall’Ing. Bassetti nel suo discorso 
del 21 novembre, accolto allora dagli applausi dell'assemblea. 

Il Bassetti annunciò in quell'occasione un programma per il Col- 
legio che il Consiglio Direttivo dichiara di ritenere il solo possibile, 
come fu già avvertito dal Presidente nella seduta precedente. 

Fumanelli conviene col Presidente in diverse delle critiche da lui 
fatto al momoriale di Firenze, ma vorrebbo che il memoriale stesso 
venisse discusso per quelle concrete proposte che si potessero presentare. 

Presidente rileva che finora siamo nella discussione generale, e che, 
secondo ìil modo colla quale questa sarà chiusa, si vedrà quale seguito 
potrà avere la trattazione della questione 

Goglia rileva che nell'ultima assemblea dei Delegati furono invitati 
i Soci di Firenze di presentare le loro proposte, onde si meraviglia che 
adesso non si vogliano prendere in considerazione. 

Chiossi si associa all'osservazione dell’ing. Goglia o domanda che 
sì dia lettura dell'ordine del giorno votato nell’ultima assemblea. 

Presidente. Ricorda l’ordine del giorno votato nella seduta del 23 gen- 
naio e ricorda come si svolse quella discussione, 

Il Prestlente fece allora le stesse dichiarazioni che ha fatto oggi 
sull’indirizzo che può avere il Collegio mettendo esplicitamente la que- 
stione di fiducia, 

La discussione si chiuse con l'ordine del giorno Nagel di approva- 
zione della condotta del Consiglio; e poichè il Collega Panzini aveva 
sostenuta la necessità che lo stipendio iniziale degli ingegneri fosse 
portato a 3000 lire ed il collega Goglia aveva accennato ai desideri 
dei Soci di Firenze, desideri che furono poi coneretati nel memoriale 
in questione, l'assemblea invitò i colleghi di Napoli e di Firenze a 
presentarli alla Presidenza. La Presidenza, appena ricevuto il memo- 
riale Tha talmente preso in considerazione cho si è affrettata a con- 
vocare il Consiglio Direttivo il quale, dopo Vesame della questione, ha 
deciso, accogliendo la proposta della Presidenza, di portare la questione 
all'assemblea dei Delegati, perchè questa sì pronunziasse e decidesse in 
merito, 

ll Consiglio Direttivo ha quindi fatto il suo dovere, occupandosi im- 
mediatamente della questione sulla quale esso, dopo maturo esame, ha 
espresso il suo avviso. 

Spetta ora ai Delegati di decidere in quel senso che essi erederanno 
migliore ; il Consiglio Direttivo deve però dichiarare che, trattandosi 
di indirizzo del Collegio, esso, conformemente alle dichiarazioni già 
fatte all'assemblea precedente, a seanso di equivoci e per non creare 
pericolose illusioni, non erede possibile né la presentazione per parte 
sua del memoriale, né una linea di condotta diversa da quella risul- 
tante dalle dichiarazioni fatte. 

Il Consiglio può insannarsi e perciò l'assemblea deve pronunziarsi, 
e, se essa sarà di avviso opposto, la Presidenza ed il Consiglio saranno 
ben lieti di affidare ad altre mani le sorti del Collegio. 

Feraudi domanda la chiusura della discussione generale, che viene 
approvata. 

Il Presidente nel chiudere la discussione generale dichiara che darà la 
parola a quei Delegati che vogliono presentare qualche ordine del giorno. 

L’ing. Panzini presenta il seguente ordine del giorno: 

« Il Comitato dei Delegati, presa visione dì un memoriale redatto 
dai Colleghi di Firenze, per essere presentato a S. E.il Ministro dei 
Lavori pubblici, memoriale avente lo scopo di ottenere ai funzionari 
delle Ferrovie dello Stato miglioramenti economici ; 

Constatato che questo memoriale ha già raccolto le simpatie della 
grande maggieranza dei funzionari stessi, tenuto conto che tra questi 
funzionari figura la grande parte dei Soci del Collegio, invita la Pre- 
sidenza a dare appoggio per una benevola accozlienza da parte di S. E. 
il Ministro del memoriale stesso. 

Chiossi presenta il seguente ordine del giorno: 

«Il Comitato dei Delegati, preso atto della presentazione da parte 
dei Delegati di Firenze di una proposta concreta da trasmettersi a S. 
E. il Ministro dei LL. PP. per il miglioramento delle carriere dei fun- 
zionari ferroviari italiani, preso atto delle dichiarazioni fatte dal Pre- 
sidente a nome del Consiglio Direttivo ; 

« riconosce la necessità che siano presentate concrete proposte a S. 
E. il Ministro dei LL. } P. per il miglioramento delle carriere dei funzio= 
nari indicati e delibera di passare all'esame delle proposte presentato 
dalla Circoscrizione di Firenze». 

Ferawli presenta il seguonte ordine del giorno : 

« Il Comitato dei Delegati, udite le dichiarazioni della Presidenza ne 
prende atto e procede nella discussione dell'ordine del giorno». 

Fumanelli dichiara che si associa all'ordine del giorno Chiossi, pur 
che però l’ultima parte venga modificata nel modo seguente: 
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«ed incarica il Consiglio Direttivo di nominare una Commissione 
che formuli le concrete proposte da presentare al Ministro dei LL. PP. ». 

Lattes si associa all’ordine del giorno Feraudi e lo sottoscrive nel 
senso però che con le parole udite le dichiarazioni della Presidenza 
resti ben stabilito che il Collegio appoggerà la proposta che lo sti- 
pendio iniziale degl’ingegneri, venga aumentato e portato a L. 3000, 

Presidente. Dichiara che il Consiglio Direttivo accetta l'ordine del 
giorno Feraudi-Lattes, restando inteso che sosterrà la proposta relativa 
all'aumento dello stipendio iniziale. 

Dichiara inoltre che il Consiglio accetta di raccomandare al Mi- 
Mistro, al Parlamento, all’Amministrazione ferroviaria che, nella forma 
che sarà creduta migliore. si tenga conto dei desideri degli lnigegneri 
delle ferrovie di Stato, affinchè siano compresi nei miglioramenti che 
saranno proposti a favore del personale ferroviario. 

Feraudi dichiara che nel presentare il suo ordine del giorno egli 
ha precisamente inteso di richiamare le precedenti dichiarazioni del 
Presidente che collimano con QUeLo dell'ing. Lattes e con queste ultime 
del Presidente stesso. 

Il Presidente avverte che l'ordine del giorno Feraudi-Lattes ha la 
precedenza, e lo mette in votazione, per appello nominale in seguito a 


richiesta dell’ing. Mazier. 

Votano a favore: Ottone con 4 deleghe — (5 voti). — Peretti con 
1 delega — (2 voti). — Lavagna con 3 deleghe - (4 voti). — Awnello 
con una delega + (2 voti). — Chauffourier con 1 delega — (2 voti) — 
Cecchi con 4 deleghe — 5 (voti). — Vincenti - (I voto). — Lattes con 
1 delega — (2 voti). - La Valle con 2 deleghe - (3 voti), — de 


con 1 delega — {1 voto, astenendosi per la deleva). — Camis con 2 de- 
leghe — (1 voto, astenendosi perle delerhe). — Feraudi con 1 delega + 
2 voti) — Parvopassu = (1 voto). 

Ciampini con 1 delega (2 voti). — Goglia — (1 voto). 
voti). — Chiossi 


Votano contrari : 
— Panzini - (1 voto). — Sperti cun 1 delega — (2 
con 1 delega + (2 voti), — Fumanelli — (1 voto). — Mazier - (1-voto). 
— Cona - (1 voto). 

ll Presidente dichiara approvato Tordine del giorno Feraudi- Lattes 
con 831 voti favo evoli contro 11 contrari e 3 astenuti. 

Il Presidente domanda se sul 5° punto dell'ordine del giorno Even- 
tuali qualcuno domandi la parola. Nessuno avendo chiesta la parola e 
non essendovi altro all'ordine del giorno dichiara sciolta l'adunanza. 


Il Prosidente 


Il Seyreturio (tenerale 
G. OrtoNE, 


F. CrecHi. 


Verbale dell’adunanza del Consiglio Direttivo 
del 13 marzo 1910. 


Il Consiglio Direttivo si è riunito il 18 marzo 1910 alle ore 10 nel- 


l'abitazione del Presidente ing. comm. Benedetti per discutere sul 


seguente 
ORDINE DEL GIORNO : 
- Ammissione nuori Soci. 
Comunicazioni rarie della Presidenza e deliberazioni. 
Congresso di Genora. 
Erentuali, 
Sono presenti il Presidente comm ing. Benedetti, il Vice-presidente 
Cecchi, Chauffourier, De Benedetti, Par- 


vd o po n 
LÌ 


ing. Ottone ed i Conseglieri : 
vopassu, Peretti e Napegno, 

L'ing. Pugno si fa rappresentare dall’ ing. Ottone. Scusano la loro 
assenza gli ingegneri Rusconi-Clerici, vice-presidente, ed i consiglieri 
Agnello, Dall’Olio, Dal Fabbro. 

1. - Si legge e si approva il verbale della seduta precedente, 

2. = Il Presidente comunica che con lettera del 12 corr. il Comi- 
tato esecutivo della Federazione tra i Sodalizi degli Ingegneri e degli 
Architetti italiani partecipa la convocazione per il giorno 16 prossimo 
del Consiglio della Federazione e del Congresso 

Il Presidente prega l'ing. Ottone di intervenire in sua vece alla riu- 
nione del Consiglio ed all’adunanza del Congresso nella quale sono de- 
legati a rappresentare il Collegio i colleghi: Agnello, Bassetti, Lattes 
e Peretti. 

3 - Viene data lettura di una lettera del vice-segretario ing. Pe- 
retti con la quale manifesta di non potere assumere la carica che gli 
è stata riconfermata dal Consiglio nella seduta precedente, e ciò a 
causa delle sue molteplici occupazioni. 

ll Consiglio all’ unanimità respinge tali dimissioni e prega l'inge- 
gnere Peretti a desistere dalla manifestata sua decisione. 

L'ing. Peretti dichiara di recedere. 

4. - Il Presiztente comunica una lettera del Comitato organizzatore 
del Congresso di Genova, con la quale viene proposto di spostare la 
data del Congresso al prossimo autunno e ciò per dar modo ai Con- 
gressisti di poter visitare diversi lavori importanti che non sarebbero 


ultimati in maggio. 
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Il Consiglio prende atto di tale comunicazione ed accetta di rin+ 
viare il Convegno in settembre, deliberando di informarne il Comitato. 
del si 

- Vengono ammessi a far parte del Collegio i seguenti Soci: 


1. - sud ing. Leopoldo - Lercara — proposto dai soci Dimidri e 
Agnello. 

2. - Rinaldi ing. Giovanni - Lercara - proposto dai soci Dimidri @ 
A gnello. 

3. = Ambrosini ing. Andrea - Milano - proposto dai Soci Bullara e. 
Cecchi. 

4. - Abate ing. Carlo - Milano - proposto dai Soci Cecchi e De Benedetti. 

D. — ne ing. Giuseppe - Ferrara - proposto dai Soci Cecchi e 
‘eretti 

6. - Matteazzi ing. Giovanni - Ribera - proposto dai soci Dimidri e. 
Agnello. 

©. = Savini ing. Oscar —- Porto San Giorgio - proposto dai Soci Ciappi 
e Cecchi. 


8. —- De Visser ing. cav. uff. Ernesto B. - Milano - proposto dai Soci 


Bullaura e Cecchi. 

6. - Il Presedente comunica una lettera dell’on. ing. Ancona in ri- 
sposta al telegramma inviatogli il 28 gennaio per deliberazione del Co- 
mitato dei Delegati. 

f. Si mette in discussione il memoriale dei Soci della Circoscrizione 
di Firenze e si concretano le dichiarazioni da farsi all’odierna assem- 
lea sulla linea di condotta che convieno al Collegio seguire. 

Il Presidente comunica una lettera dell’ ing. Jonghi Lavarini che 
desidera presentare al Congresso di Genova una sua relazione sui prov- 
vedimenti per l’urgente sistemazione della carriera degli ingegneri an- 
ziani del servizio del mantenimento ancora semplici ispettori di pro- 
venienza specialmente dalla ex R. Adriatica. ; 

A norma dell'art. 50 del Regolamento Generale, il Consiglio deli+ 
Lera che la Presidenza inviti l’ ing. Jonghi Lavarini a preseutare la 
memoria per decidere agli effetti dell'articolo stesso se l’argomento 
debba portarsi all'ordine del giorno dell’ussemblea generale dei Soci da. 
tenersi a Genova. 

Dopo di ciò il Consiglio sospende la seduta e delibera di ripren- 
derla dopo l’odierna riunione del Comitato dei Delegati, per ogni even- 


tuale ulteriore decisione. 
*% % 


Alle ore 1S il Consiglio ritorna a convocarsi in casa del Presidente 
comm. Benedetti, continuando la seduta lasciata sospesa il mattino. 

Sono presenti, oltre al Presidente, il Vice Presidente ing. Ottone, 
el i Consiglieri ingg. Agnello, Cecchi, Chauffourier, Parvopassu, Peretti 


e Saperno. 


Il Vice Presidente Ottone, che ebbe a presiedere Iadaaiia del 
Comitato dei Delegati, informa il Presidente dello svolgimento s dell'esito 
della discussione avvenuta in detta adunanza, in merito alle direttive del 
collegio nella trattazione delle questioni professionali, comunicando 
l'ordine del giorno votato riguardo al memoriale presentato dai Delejsati 
della Circoscrizione di Firenze. 

Dopo discussione alla quale prendono parte il Presidente e diversi Con-. 
siglieri, il Consiglio approva all'unanimità il seguente ordine del giorno : 

« Il Consiglio direttivo, in seguito alla discussione odierna svol- 
tasi nell'adunanza del Comitato dei Delegati, nonostante che le sue 
dichiarazioni intorno all'indirizzo del Collegio siano state in gran mag 
gioranza approvate dalla Assemblea, pur non di meno considerata la 
situazione, e desideroso di lasciare pur sempre ai Soci la più ampia. 
libertà di azione per qualsiasi altro indirizzo che essi ritenessero di 
seguire, rassegna le sue dimissioni ». 

Il Consiglio delibera infine ui convocare in seduta straordinaria il 
l'omitato dei Delegati per il 3 aprile, affinchè si proceda all’elezione- 
dl Presidente, di due Vice Presidenti e di 12 Consiglieri. 

Dopo di ciò la seduta viene tolta. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Il Segretario Generale 
F. Ckccut. 


Convocazione del Comitato dei Delegati. 


Il Comitato dei Delegati è convocato in adunanza straordinaria per 
il siorno 3 aprile p. v., alle ore 14'/,, presso la Sede del Collegio = 
Via Muratte, 70 - per deliberare sul seguente 


ORDINE DEL GIORNO : 
1. — Lettura ed approvazione del rerbale della seduta precedente. 


O. - Dimissioni del Presidente, dei Vice-Presidenti e dei menibri del 


Consiglio Direttivo. 
3. - Elezione dei nuovi membri della Presidenza e del Consiglio Di-- 


rettivo. 
Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Il Seqretario Generale 
F. CECCHI 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Il disegno di legge per la istituzione 
del Ministero delle Ferrovie. 


Il progetto di legge, già annunziato, è stato finalmente presen- 
tato alla Camera dei Deputati. E così, il primitivo disegno di legge, 
che prevedeva la istituzione dei due nuovi Ministeri - quello del 
Lavoro e l’altro delle Ferrovie - è stato sostituito da due distinti 
progetti. 

Sembra che gli umori della Camera non fossero troppo favorevoli 
all'antica proposta; non tanto perchè fossero profonde le opposi- 
zioni alla istituzione del Ministero delle Ferrovie, quanto perchè 
sono vive le prevenzioni a riguardo di quello del Lavoro. Si teme 
di creare troppe illusioni, con lo stabilire un apposito dicastero, 
che disciplini il mercato della mano d'opera: dopo che l’ Ufficio 
del Lavoro, per sè stesso, determinò un risveglio notevole nell’os- 
servanza delle leggi sul lavoro e mentre nella mente dei timidi, 
avrebbe dovuto limitarsi alle aride osservazioni statistiche!... 

Ma, al Ministero delle Ferrovie si era generalmente già convinti 
che si doveva pervenire. Non era stata vana la parola alta e pro- 
fetica dell’on. Zanardelli, il quale, svolgendosi la mozione Pantano, 
nel giugno 1903, si mostrava così scettico sulla possibilità di una am- 
ministrazione autonoma, la quale non aveva potuto avere vita nep- 
pure negli altri paesi, dove era stata tentata. 

Sicchè, ormai, la convinzione della necessità di questo Ministero 
è pressochè generale. Si potrà discutere se esso debba comprendere 
anche altri pubblici servizi, e chiamarsi Ministero delle comuni- 
cazioni, come ha già proposto l'on. ing. Montù. In questo, ed altri 
importanti dettagli, si potrà emendare il disegno di legge che sta 
dinanzi al Parlamento; ma, giacchè la necessità di cambiare è di- 
venuta convincimento generale (nella troppo facile lusinga che, 
cambiando, le cose dovranno migliorare), la creazione del Mini- 
stero sarà avvenimento poco lontano. E però, torna interessante 
l'esaminare, sommariamente almeno, il nuovo progetto dell’ ono- 
Rubini. 

*okt 

Le linee generali del primitivo progetto sono già note ai lettori 
dell’ Ingegneria Ferroviaria; ci limiteremo a chiarire i più nofte- 
voli emendamenti. i 

Il Ministero delle Ferrovie avrà dunque le seguenti attribuzioni, 
ora affidate al Ministero dei Lavori pubblici : 

1. Costruzione di nuove ferrovie per conto dello Stato, 

2. Concessione e vigilanza delle ferrovie affidate all'industria 
privata e delle tramvie; 

3. Alta direzione dell’Amministrazione autonoma delle fer- 
rovie esercitate dallo Stato. 


Così si esprime il primo articolo. E su di esso, molto si dovrebbe 
già dire, se la tirannia dello spazio e l'indole di questo Periodico 
lo permettessero. 

Ma, anche sorvolando su considerazioni secondarie, non si 
può a meno dal rilevare che, se è opportuna la avocazione al 
nuovo Ministero, della costruzione di nuove ferrovie per conto 
dello Stato, non sembra altrettanto provvido l’affidare al Mini- 
stero « le concessioni e la vigilanza delle ferrovie affidate alla 
industria privata e delle tramvie », : 

Potrà essere ottimo provvedimento l’affidare la vigilanza; sarà 
per tal guisa conseguibile una maggiore uniformità di esercizio e 
più armoniche condizioni del materiale, delle tariffe, dei servizi cu- 
mulativi, tra le ferrovie concesse all’industria privata e quelle 
esercite dallo Stato. Non così per le concessioni. 

Se, l’ottenere una concessione di ferrovia o tramvia, costituisce 
già una impresa veramente improba, irta di difficoltà senza pari, 
quando dell'opportunità delle nuove concessioni dovrà giudicare la 
stessa Amministrazione che esercita le linee dello Stato, la preoccu- 
pazione, di non avere nuove linee concorrenti si farà ancora più im- 
periosa ed efficiente ; sì che saranno ben più numerosi i casi, già fre- 
quenti, di domande sospese o respinte per tale considerazione. E se 
si pensa che le domande di nuove concessioni, giacenti presso il Mi-. 
nistero dei Lavori pubblici, sono ancora a centinaia, e che il pro- 
gresso economico di molte e molte regioni può dipendere quasi 
interamente dalla costruzione di nuove linee ferroviarie o tram- 
viarie, ben si comprende come debba preoccupare la eventualità 
di un più profondo rigore nell'esame delle domande stesse. 

Resta a considerare il comma terzo di questo articolo di legge. 
Esso dispone « l’alta direzione dell’ Amministrazione autonoma delle 
ferrovie esercitate dallo Stato ». 

Ebbene : in questa dizione, a noi sembra di vedere la enuncia- 
zione di due principii contraddicentisi. Perchè la direzione, sia 
pure alta, di un'Amministrazione autonoma, difficilmente arriviamo 
a concepirla, 

La direzione di una qualsiasi azienda, presuppone una facoltà, 
una libertà di azione; stabilisce delle. responsabilità, ammissibili 
soltanto a patto che vi corrisponda adeguato arbitrio. Ma se, invece, 
si tratta di una azienda autonoma, l'autonomia di questa distrugge 
la facoltà di azione di una qualunque direzione. | 

Noi non vorremmo con ciò negare che la autonomia della a- 
zienda industriale sia una caratteristica della Amministrazione fer- 
roviaria, fondamentale. Anzi : crediamo che sia da mantenersi as- 
solutamente tale criterio. Ma, ciò posto, mal si comprende come 
possa svolgersi l’azione dirigente del Ministero. Ben poco potrà 
mutarsi l'assetto attualmente vigente. Tutto potrà ridursi ad un 
cambiamento di nomi o di persone; ed allora non appare evidente e 
molto meno urgente la necessità del provvedimento che si propone, 
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In questo punto, a noi sembra che il disegno di legge non abbia 
appagato sufficientemente le aspettazioni del Paese. In questo senso 
abbiamo visto esprimersi i giudizi di gran parte dei giornali; che 
rispecchiano l'opinione del Paese. Il quale dice in sostanza : « oc- 
corre proprio cambiare indirizzo? - Ebbene non deve essere un 
cambiamento di apparenza, ma un nuovo orientamento fonda- 
mentale della amministrazione ». 

Non v’ha dubbio che, nella discussione che seguirà, negli uffici 
prima, ed alla Camera poi, il Governo sarà costretto a fare di- 
chiarazioni precise, che chiariscano quale è il suo obbietto vero 
cui esso mira. E le più urgenti e decisive dichiarazioni, dovranno 
riguardare il contenuto di questo primo articolo, che è il cardine 
della legge. Tutto il resto vi si collegherà necessariamente. 


Ing. V. TONNI-BAZZA. 


% pena 


NOTE SUI PRINCIPALI TIPI DI AEROPLANI. 


Dopo è notevoli successi des vari ariatori e degli innumerevoli cir- 
cuiti acrci, periodici specialisti e giornali quotidiani pubblicarono 
dorizia di dati sui principali tipi di aeroplani. Ond'è che stimiamo 
opportuno non riportare la descrizione particolareggiatu di detti ap- 
parecchi, ma uno studio di Mr. Marchis, l’esimio professore della 
Facoltà di scienze dell’ Unirersità di Bordeaux, nel quale i nostri Col- 
leghi, che per molteplici ragioni non hanno la opportunità di poter 
consultare periodici di aeronautica, troveranno una chiara esposizione 
dello stato attuale dell'aviazione. 

LA REDAZIONE. 


Tra i vari apparecchi escogitati dall’ingegno dell’uomo per la 
realizzazione di una delle sue più antiche aspirazioni, la con- 
quista dell’aria, noi ci occuperemo solamente dei più pesanti del- 
l’aria e particolarmente degli aeroplani di cui alcuni sono mono- 
plani (R. E. P., Antoinette, Blériot), gli altri biplani (Wright, Voisin, 
Farman, Curtiss). 
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Fig. 1. — Monopiano Antoinette. - /ianti e sezione. 


A, Supertici alari. - 8}, piani di stabilizzazione trasversale. - (', telaio. - D, im- 
pennaggi verticali. - #, impennaggi orizzontali. - F, timone di profondilà.- 
(7, timone di direzione. - //, radiatore. - L, sedile del pilota - M, motore. - 
N, serbatoio d' essenza. - R, parte posteriore del telaio. 


L'apertura delle ali varia generalmente da 8,60 m. a 12,50 m.; 
il rapporto tra l'apertura e la larghezza delle superfici alari varia 


tra 5 e 6 m. Nei biplani, la distanza tra le due ali è generalmente 
uguale alla loro larghezza. La curvatura delle ali varia nei di- 
versi tipi di aeroplani: nel Voisin la concavità, vale a dire il rap- 


‘Fig. 2. — Monoplano Antoinette - Vista. 


porto della lunghezza della freccia massima a quella della corda 
è di 1:15; è di circa 1:20 nel Wright. 
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Fig, 3. — Monoplano Blériot - Pianta é sezione. 


A, A’, superfici alari. - B, superficie portante fissa. - C', telaio. - D, D’, timoni 
di profondità. - FE, timone di direzione. - H, elica. - M, motore. - O, asse di 
dei timoni di profondità. - P, telaio d’atterraggio. - R, serbatoio d’essenza. - 
S, sedile del pilota. - a, a’, longheroni fissi. - b, bd’, longheroni mobili. - H, 
ed /, tiranti. - K, supporto triangolare ; r, r’, estremità mobile dei longhe- 
roni mobili b, db’. 

Se si indica con $S la superficie totale di sostentazione di un 

aeroplano; con x l'angolo d'attacco; V la velocità; la spinta F 


esercitata dall’aria è espressa da 
FznKSV'a. 


Mr. Soreau (1) chiamò n K, coefficiente di efficacia della vela- 
tura. 


(1) Vedere Bulletin de la Societé des Ingenieurs Civils de France, luglio 1908, 
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Tra quali limiti sono compresi, per gli aeroplani più noti, i va- 
lori dei coefticienti d’efticacia della loro velatura ? 
Mr. C. Faroux, che eseguì dei calcoli, trovò che detto coefti- 
ciente è compreso: 
per i biplani tra 0,353 e 0,584 (media —= 0,468); 


per i monoplani tra 0,344 e 0,514 (media — 0,429). 


CAPACCINI ROMA 


Fig. 4. — Monoplano Biériot - Vista. 


Per gli aeroplani che illustriamo nel presente articolo, il coef- 
ficiente 2 A prossimamente è compreso fra 0,43 e 0,45. 
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Fig. 5. — Monoplano R. Esnault-Pelterie - Pianta e sezione. 


Quanto al coefficiente @«,, altro coefficiente che caratterizza la 
resistenza del mezzo ambiente alla traslazione dell'apparecchio, 
esso è compreso: 

per i biplani tipo Wright, tra 0,05 e 0,060. 
per gli aeroplani con ruote per il lancio, tra 0,07 e 0,09. 
E 


Si può tentare una classificazione degli apparecchi già citati 
prendendo per base il loro coefficiente di utilizzazione. Una formula 


che dà tale coefficiente fu proposta da Mr. Garnier (1). Se indi- 
chiamo con 

P.il peso utile capace che può essere trasportato da un aero- 

plano, espresso in kg.; 

P; il peso totale dell'apparecchio; 

V la velocità in metri al secondo; 

P la potenza effettiva del motore durante il volo; 

il coefficiente di utilizzazione pratico U è espresso da 


Pros Pu N 


xp 


L’aeroplano per il quale il coefficiente V sarà massimo, è 
quello capace di trasportare il più grande peso utile alla mag- 
giore velocità, colla minore spesa di energia. 

Per peso utile P,, il Garnier intende il peso dell’aviatore, 
passeggeri e di tutto ciò che è estraneo al funzionamento dell’ap- 
parecchio; il peso morto (differenza fra il peso totale ed il peso 
utile) è il peso dell'apparecchio stesso col relativo motore, acces- 
sori ecc. indispensabili per poter effettuare il percorso. 

Conoscendosi esattamente la velocità V e la potenza effettiva 
P, la formula del Garnier sarebbe interessante per poter compa- 
rare tra loro i diversi tipi di apparecchi. Ma tali elementi sono 
poco conosciuti. 

Mr. Drzeurecki propose (2) di paragonare tra loro gli aero- 
Plani in base al loro coefficiente globale U, espresso dalla formula 


4 P? 
—3ST® 
in cui 

P indica il peso totale dell’apparecchio in kg.; 

S la superficie totale portante in metri quadrati; 
Vla velocità di traslazione in metri al secondo; 

® la potenza massima del motore in kgm-secondi 

sull'albero. 
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Fig. 6. — Monoplano R. Esnault-Pelterie - Pianta e sezione. 


Data la poca conoscenza che si ha dei valori di Ve ®, la for- 
mula del Dzrewecki è di difficile applicazione. Mr. Faroux, che la 
ha applicata agli apparecchi della settimana di Reims, trovò dei 
numeri che variano tra 0,212 e 0,265 a seconda del tipo dell’ap- 
parecchio 

Malgrado la loro difficile applicazione, è importante menzio - 
nare le formule precedenti che costituiscono un primo interes - 
sante tentativo per la comparazione delle qualità che possiedono 
i diversi tipi di aeroplani. 

*&* 

Si dice che un aeroplano è stabile quando ogni angolo di de- 
viazione in rapporto ad una direzione determinata, deviazione pro- 
dotta da una causa esteriore, non tende a crescere oltre un dato 
valore. 

Secondo che la direttrice tende a spostarsi in un piano verticale 
o in un piano orizzontale, devesi distinguere la stabilità verticale 
o la tabilità orixaontale di marcia, 

Per i dirigibili non occorre considerare altra stabilità che quelle 
definite: altrettanto non può dirsi per gli aeroplani, suscettibili 
di presentare dei movimenti di rullìo. Conviene allora considerare 
ciò che l'ing. Sorean (3) chiamò stabilità propria dell’aeroplano, 


—_ 


(1) Vedere Revue de V Association Générale Automobile, gennaio 1909. 
(2) Velere Afrophile, 1° aprile 1909. 
(3) Loco cit. 
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definita come la proprietà per la quale l'apparecchio, deviato a 
destra o a sinistra in seguito a rotazione attorno ad una retta del 
suo piano di simmetria, non tende verso una maggiore pericolosa 
inclinazione. 

La stabilità verticale è assicurata mediante impennaggio oriz- 
zontale, ottenuto sia mediante piani (stabilità longitudinale auto- 
matica nell’Antoinette, Blériot, Voisin, Farman) sia mediante ti- 
mone di profondità (stabilità longitudinale ottenuta dal pilota nel 
Wright). 
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simmetria. Indipendentemente dalle reazioni dell’aria che risultano 
dal movimento di traslazione, le superfici alari sono soggette a 
reazioni che originano una coppia, a cui si da il nome di coppia 
resistente della velatura. Se l’aeroplano fosse mantenuto nell'aria 
senza spostarsi sotto l’azione dell’elica, esso assumerebbe un moto 
oscillatorio e le sue oscillazioni trasversali sarebbero analoghe a 
quelle di un pendolo che si muova in un mezzo ambiente: la 
coppia resistente sarebbe in tal caso proporzionale al quadrato 
della velocità angolare di rotazione. 


d, sedile del pilota. -”/, timone di di- 


eva di comando del timone c. 


Fig. 7 e S. — Bipiano Wright - Pianta, elevazione e vista. 


Questa stabilità longitudinale dinamica, sia automaticamente. 

o no ottenuta, deve essere completata da una stabilità statica ot- 
tenuta mercè una giudiziosa ripartizione delle masse e dei vari 
organi dell’aeroplano. Le oscillazioni della direttrice dell’apparec- 
chio nel piano verticale sono lente e di piccola ampiezza se il cen- 
tro di gravità non è a troppo grande distanza dal centro di pres- 
sione e se le masse sono state convenientemente ripartite. Gli 
aeroplani caricati sia a prua che a poppa presentano una soddi- 
sfacente stabilità longitudinale ed oscillano difficilmente: la forma 
delle ali o del telaio o chiglia contribuisce ad assicurare detta sta- 
bilità. 
Un certo numero di aeroplani (R. Esnault-Pelterie, Antoinette) 
hanno il corpo principale foggiato a carena, nel cui interno può 
disporsi il motore e parte del corpo dell'aviatore; nella marcia 
contro vento tale disposizione riduce considerevolmente la resi- 
stenza al movimento. Invece della forma di carena del corpo prin- 
cipale è preferibile dare una forma affusolata alle varie parti prin- 
cidali dell'armatura allo scopo di rendere minime le resistenze 
passive, come nel Blériot. 

In queste condizioni, l’aeroplano presenta traversalmente mi- 
nore resistenza all'’avanzamento; l'utilità di una chiglia si fa al- 
lora meno sentire, perchè la marcia contro vento è sufficientemente 
stabile. Il Wright, il Farman ed il Voisin non hanno chiglie. 

La stabilità orizzontale non necessita la stabilità propria late- 
rale dell'apparecchio, Consideriamo un aeroplano animato da mo- 
vimento di rullio attorno ad un asse giacente nel suo piano di 


Quando l'aeroplano si muove con velocità V, l’azione della cop- 
pia resistente sussiste ed è proporzionale alla velocità V ed alla 
velocità angolare di rotazione »: essa è data dalla formula 


Ce= C£ V 


Secondo l'ing. Soreau, il coefficiente C'è, per la velatura, sen- 
sibilmente proporzionale alla superficie efficace (espressa dal pro- 
dotto di nX per la superficie di sostentazione) ed al quadrato del- 
l'apertura. Per alcuni tipi di aeroplani più noti si ha: 


Wright: 
0,44X 50 x 12,50° — 3.327,50 


per una superficie efficace uguale a 0,44 X 50 —= 22. 
Voisin: 
cellula anteriore 0,44 X 40 XK 11,50° — 2.327,6 
cellula posteriore 0,44 X 10 X_2,50° — __27,9 
2.305,1 
per una superficie efficace uguale a 0,44 Xx 50 — 22 
Farman: 
cellula anteriore 0,44 X 32 X 102 — 1.408 
cellula posteriore 0,44X 8X 2° — 14,08 
1422,08 
per una superficie efficace uguale a 0,44 X 40 — 17.6. 
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stesso ed Z la distanza dal suo centro di figura al centro di gravità 
dell'apparecchio. Tali piani si riscontrano nel Blériot. 


12 


Fig. 11. — Biplano Farman. - Vista. 


Si è cercato di accrescere la stabilità propria laterale di un 
acroplano?munendolo di superfici verticali in modo da costituire 
delle cellule sia coll’impennaggio orizzontale, sia con le superfici 
di sostentazione. L'aeroplano Voisin appartiene a questo tipo. 


FERROVIARIA 


Si vede dunque che la stessa struttura dell’aeroplano, pure 
originando una coppia resistente, permette di dotare quest’appa- 
recchio di stabilità laterale propria. 

Quella trasversale invece esige mezzi di stabilizzazione molto'più 
potenti. Uno dei procedimenti consiste nella torsione (gavchisse- 
ment) delle superfici alari dovuta ai fratelli Whright, e che si ri- 
scontrano nel R. E. P., Antoinette e Blériot Invece di torcere le su- 
perfici alari, si possono disporre alle loro estremità dei piani ad- 
dizionali di cui si fa variare l'inclinazione rispetto alle ali, in maniera 
da aumentare o diminuire il loro angolo di attacco. Di questi piani 
sono muniti alcuni Antoinette ed il Farman. 


Kok 


I diversi motori impiegati nell’aviazione hanno dato quasi tutti 
soddisfacenti risultati. Nella settimana di Reims si rivelò il mo- 
tore «Gnome» a sette cilindri che permise a Farman di compiere 
il record della distanza ce della durata (1). Altri notevoli motori 
leggeri sono l'« Antoinette » a otto cilindri disposti a V, a quello 
dell’italianoAnzani a tre cilindri disposti a 60° che permise al Blériot 
la traversata della Manica. Uno studio completo ed interessante 
Sui motori leggeri per aeroplani fu pubblicato nel Génie Civil (2) 
di cui ci occuperemo in un prossimo numero. 

Nella tabella a pag. 71 abbiamo riportato le caratteristiche prin- 
cipali di alcuni esemplari dei più noti tipi di aeroplani. 


TRAZIONE ELETTRICA AGLI STATI UNITI. 


(Continuazione ec fine - Vedere numero precedente). 
(Vedere la Tavola VI). 


Impianti idro-elettrici del Niagara. — Il Niagara che mette 
in comunicazione il lago Eriè col lago Ontario, forma, come è noto, 
la frontiera tra l'Unione Nord-Americana e il Canadà. Le due ca- 
scate formate presso la città di Niagara Falls di 60 m., apparten- 
gono quella destra agli Stati Uniti e la sinistra al Canadà. Sulle 
due rive delle cascate vennero impiantate le più grandi Centrali 
idro-elettriche. (fig. 12 e 13) 


dell'energia, la corrente bifase a 2.200 volts, è trasformate in 
correnti trifase a 22.000 volts e trasmessa a Buffalo mediante tre 
conduttori di cui uno in alluminio. 

Altro cliente notevole/della — Niagara Falls Power Co. » è la 
< Buffalo Lockport Rochester Railway Co.» che fin dal 1898 pos- 
sedeva due loco- i 
motori elettrici da 
40 tonn. per il ri- 
morchio di treni 
merci: (fig. 4 - Tav. 
VI) questi locomo- 
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Fig. 12. — Cascate del Niagara. - Vista. 


L'acqua per le due centrali della « Niagara Falls Power Co, » 
in territorio dell'IMnione, è derivata a monte delle cascate in una 
camera, scavata direttamente nella roccia, da cui parte un canale 
collettore sotterraneo. Una delle due centrali comprende 10 turbine 
da 5000 HP (fig. 1, Tav. VI) e l'altra 11 turbine da 5500 HP. Questi 
gruppi elettrogeni generano corrente alla tensione di 2.200 volts. Le 
turbine sono poste sotto il pavimento della sala delle macchine, 
in un pozzo profondo 4,5 m. e largo 4,8 m.: la trasmissione è 
ottenuta mediante albero verticale d'acciaio. Le due centrali 
suddette alimentano, oltre gli stabilimenti clettro-chimici, le sotto- 
stazioni dell’ « International Railway Co. » la cui rete, alimentata 
a corrente continua, si sviluppa per 600 km. Per la trasmissione 
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Fig. 13. — Cascate dei Niagara. - /ianta. 


tori percorrono in media 160 km. al giorno. 

Le . centrali della « Canadiam Niagara Power Co. » e del- 
l' « Electric Development Co. » sono analoghe a quelle della 
« Niagara Falls Power Co. » I gruppi elettrogeni sono della sin- 
gola potenza di 7500 — 8009 Kilowatts e generano corrente trifa- 
sica a 12.00!) volts., elevata a 60,000 volts in sottostazioni speciali 
per permettere il trasporto a grande distanza. Vicino a queste 
centrali a turbine ad asse verticale, sorge quella dell’ « Ontario 
Power Co. » con turbine orizzontali direttamente accoppiate ad 


alternatori trifasici da 8000 Kilowatts (fig. 3 - Tav. VI). 


(1) Vedere L’Zugequeria Ferroviaria, 1910, n° 2, p. 42. 
(2) Vedere Le Genie Civil, t. LV, n°, 6, p. 111; n°. 7, p. 125 e n°.8, p.150, 


L'IinceenERIA FERROVIARIA, Vol. VII, n. 5. 


(Vedere l’Art. a SS La trazione elettrica negli Stati Uniti. | Tav. VI. 
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Chicago Fisk Street Station. — La città più importante posta 
nel centro degli Stati Uniti è Chicago, la cui popolazione supera 
i 2.500.000 abitanti. Chicago possiede una rete sviluppatissima di 


a vapore Curtiss da 5.000 kilowatts ciascuna, che generano corrente 
trifase a 9.000 volts, 25 periodi; possiede inoltre otto altri gruppi 
elettrogeni analoghi della potenza nominale di 9.000 kilowatts. I 
primi gruppi consumano 9,6 kg. di vapore per kilowatts-ora ; in 


ri î A) da d LI a “i L* . ‘ H . so. . o . . - 
tramvie, ferrovie sopraelevate ed una ferrov la sotterranea per il | gruppi più recenti (fig. 14) il consumo Venne ridotto a +), d ke. per 


‘Fig. 14. — Centrale della « Chicago Fisk Street Station Co. ». - Sala delle maechine. 
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trasporto delle merci, di cui L'Ingegneria Ferroriaria già si oe- | kilowatt. Benchè questa, centrale possa fornire una energia totale 


cupò (1): da Chicago inoltre si irradiano numerose linee extra- 
urbane il cui sviluppo raggiunge circa 2.000 km. Una delle più in- 
teressanti di queste fer- 
rovie, non solo per l’im- 
portanza del traffico ma 
anche per ragioni stori- 
che, è la « Aurora, Elgin 
and Chicago Rairoad », la 
prima ferrovia che adottò 
il sistema della terza ro- 
taia. Quest’ Amministra- 
zioni, la cui Rete è lunga 
265 km. possiede 115 au- 
tomotrici equipaggiate 
con quattro motori di 125 
HP. Itreni, composti di due, tre o cinque vetture, si seguono ad 
intervalli di 15 a 30 minuti tra Chicago e le città di Aurora ed 
Elgin distanti dalla prima circa 64 km. 

Chicago possiede la più grande centrale a motrici rotative 
dell'America: la Fisk Stret Station, appartenente alla « Common- 
vealth Edison Electric ». 

Questa centrale (fig. 2 - Tav. VI) comprende quattro turbo-dinamo 


(1) Vedere L’Ingeyneria Ferroviaria, 1908, n° 19, p. 320. 


di 150.000 kilowatts,.,xS9a'.non è in grado di soddisfare a tutti i 
bisogni dell'immensa tittà, ragione per cui attigua alla Fisk Street 


Fig. 15. — Carro sottostazione. - Sezione. 


Station fu costruita un'altra centrale comprendente quattro gruppi 
elettrogeni della singola potenza di 14.000 kilowatts. La fig. 17 
mostra il vantaggio che presentano le turbine a vapore dal punto 
di vista dello spazio occupato: i due gruppi elettrogeni della 
stessa potenza, vi sono rappresentati alla stessa scala. 
* * E 

Ferrovie extraurbane a corrente continua in Chicago e 
dintorni. — Chicago, la capitale dello Stato dell'Illinois, possiede 
una rete ferroviaria e tramviaria a trazione elettrica di 4.500 km, - 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


a. 


lors ten sit 


Turbo-dinamo Curtiss- Westinghouse 


Fig. 17. — Motrice alternativa Allès-Chalmers, con alternatore Westinghouse 


da 50000 Kw.- Elevazione, 


da 5000 Kw. - Elevazione, 


Fig. 16. — Passaggio a livello. - Vista. 
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(1907) ed un parco di 5.100 locomotori ed automotrici elettriche. 
La rete degli stati limitrofi di Ohio e Indiana si sviluppa per 
10.850 km. la dotazione di locomotori raggiunge le 6.800 unità. 

Data la grande estensione della rete extraurbana, numerosi 
sono i passaggi a livello: nello Stato di Indiana, ove esistono 23 
ferrovie extraurbane della lunghezza complessiva di 2.400 km. si 
trovano più di 10.000 passaggi a livello non guardati. La fig. 16 
illustra un passaggio a livello tipico; i veicoli ed i pedoni sono 
avvertiti dell’esitenza di tale passaggio mediante un cartello indi- 
catore; l'approssimarsi del treno è annunciato col sibilo del fischio 
ad aria compressa. 

Il materiale rotabile di queste linee extraurbane è composto, 
generalmente, di vetture lunghe da 15 — 18 m. a due carrelli equi- 
paggiati con quattro motori la cui potenza varia da 50 — 12 HP. 
La velocità di marcia dei treni varia da 20— 96 km. l'ora; nel 
tratto urbano essa è limitata a 20 km. Alcune vetture tramviarie 
destinate per viaggi lunghi offrono tutto il confort possibile (fig. 5 - 
Tav. VI). 

Alcune Compagnie posseggono delle sottostazioni trasportabili 
ausiliarie delle centrali, composte di un carro merci chiuso da 
40 tonn. circa, contenente interruttori ad olio, un trasformatore, 
gli apparecchi di misusa, gli interruttori etc. (fig. 1,5 e 6 - Tav. VI). 

Varie Compagnie esercenti tramvie extra urbane fanno an- 
che servizio merci, postale: la « Illinois Centra] Traction Co. », 
trasporta anche materiale da costruzione, carbone: gia nell’/nge- 
gneria Ferroviaria illustrammo alcuni veicoli adibiti a tal ge- 
nere di trasporti (1). 

* kE 


Ferrovie extraurbane a corrente monofase. — Il primo 
esperimento di trazione elettrica a corrente monofase venne ese- 
guito in America nell’agosto 1904 dalla « Generale Eletrie Co. » sul 
tronco Schenectadyv-Ba]]ston, lungo 25 km. L’automotrice di prova 
era equipaggiata con quattro motori da 50 HP. alimentati con 
corrente continua a 500 volts nel tratto urbano e a 2.000 volts 
nel tratto extraurbano. 

La « Washinghton, Baltimore & Annapolis Electric Railway Co. » 
possiede delle automotrici da 45 tonn. equipaggiate con quattro 
motori da 125 HP che marciano ad una velocità oraria di 90 km. 
Nei tratti urbani la tensione della corrente è di 600 volts ; nei 
tratti extraurbani s’impiegano tensioni superiori, che talvolta rag- 
giungono 6.000 volts. 

Ultima notevole applicazione della trazione elettrica fu recen- 
temente eseguita dalla « Great Northern Ry.» nelle sue linee di 
montagna, di cui L’ Ingegneria Ferroviaria ebbe già ad occuparsi (2). 
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LA FERROVIA AEREA DI PIERREFITTE (Pirenei). 
(Vedere la Tavola VII). 


La Compagnia delle miniere di Pierrefitte, nei Pirenei, scoprì 
dopo accurate ricerche, importanti giacimenti di galena e blenda 
sul versante d’Estaing alla quota di circa 1.600 m. dal livello del 
mare: siecome il fondo della valle omonima è a 900 m. circay 
bisognava far discendere il minerale di 800 m. circa per giungere 
al fondo della valle, ove trovasi una strada primitiva, imprati- 
cabile d’ inverno e distante da lince ferroviarie o tramviarie. Ad 
altre soluzioni si attennero gli ingegneri della Compagnia colle 
gando mediante ferrovia aerea le nuove miniere di Estaing a quelle 
esistenti di Pierrefitte, dalle quali parte un’altra ferrovia aerea 
che raggiunge il fondo della valle ove venne impiantata una fer- 
rovia che fa capo alla Rete del Midi. 

Le due miniere di Estaing e di Pierrefitte si trovano rispettiva- 
mente a 1.600 e 860 m. sui versanti opposti di un massiccio la cui 
sommità raggiunge 2.800 m. mentre le selle si trovano a 2.000 m. 
cirea dal livello del mare; la distanza fra i due punti è di 5 o 6 km. 
La costruzione della ferrovia aerea Pierrefitte-Estaing venne affi- 
data alla Casa Neyret-Brenier & Co. di Grenoble. 

La linea costituita da due cavi portanti paralleli di cui uno di 
28 mm. e l’altro di 20 mm. di diametro, è diviso mediante tre sta- 
zioni d'angolo intermedie, in quattro sezioni, di lunghezza e dire- 
zione diversa. La lunghezza orizzontale complessiva della linea è 
di 6.608 m., il numero delle pile è di 62 dell'altezza variabile da 
3a sm. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 22, p. 379. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ierroviaria, 1909, n° 3, p. 45. 


—\--- ———_m—_————m—&m_——r——————_€m6È6m6__m€m6€——€———€— ————————@m——_È———>——_—_—_—_—__—_———_——€— _ —————+—TYT  __F_F—.——_—_.—r.12=»—»€ 


L'InceeneRIA FERROVIARIA, Vol. VII, n. 5. 
(Vedere articolo a pag. 741). 


l’ig. 1. — Stazione di carico, lato nord. 


Ferrovia aerea 
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Fig. 2. — Stazione di scarico. 
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Fig. 8. — Pilone da 35 metri. 


Fig. 4. — Grande campata. 
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I due cavi portanti so- 
no posti a distanza di 2,25 
m. l’uno dall'altro. Infe- 
riormente ad essi trovasi 
la fune traente che si muo- 
ve sempre nello stesso 
senso con velocità di 2 m. 
al secondo. 

La fune, del diametro 
di 20 mm., è in filo acciaio 
che presenta una resisten- 
za di 180 — 200 kg. per mì. 

I vagoncini constano 
di un carrello e di una 
benna della capacità di 
200 litri, capacidi traspor- 
tare 400 kg. di minerale. 

La costruzione di que- 
sti vagoncini non differi- 
sce di molto da quelli già 
descritti nell’ Ingegneria 
Ferroviaria. 

La differenza di livello 
di 870 m. che esiste tra 
la stazione di carico e 
quela di scarico è sufti- 
ciente a rendere la fer- 
rovia automotrice, benchè 
essa superi nell'intervallo 
“due selle a 1.394 e 1.970 m. 
V'è anzi un eccesso di po- 
tenza assorbita da un re- 
golatore idraulico che pre- 
mette di ottenere una ve- 
locità costante. 


*** 


La stazione di carico 
(fig. 1- Tav. VII») quota 
1.690 m., è di ardita co- 
struzione interamente me- 
tallica sulla roccia viva 
del versante della vallata 
d'Estaing; essa è capace 
di contenere nel suo in- 
terno una riserva di 200 
tonn. di minerale, che per- 
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mette di assicurare il fun- 
zionamento regolare ed il 


normale traffico della fer- 


rovia in una giornata la - 
vorativa, qualunque sia 
l’ attività di estrazione 
della miniera. Inferior- 
mente alla piattaforma 
principale della stazione 
i cavi portanti sono s0- 
lidamente fissati ad un 
potente tenditore a molla, 
mentre la fune traente si 
avvolge su una grande 
puleggia. 

A partire dalla stazione 
di carico la ferrovia sale 
con ascesa del 60 °/, fino 
alla stazione d'angolo n° 
1, dopo un percorso sul- 
l'orizzontale di 300 m. In 
questa stazione trovasi un 
motore di riserva ad es- 
senza di 25 HP. 

Nella seconda stazione 
la linea seguita a salire 
con ascesa del 50 °/,, che 
diminuisce gradatamente 
per giungere ad unacurva 
di grande raggio sul pun» 
to culmine, la sella d'E- 
staing, a 1.894 m. (fig. 19) 
oltre la quale la ferrovia 
supera la valle fra il colle 
“staing e Picerrefitte con 
larghe campatedi cui una 
di 630 m. (fig. 1- Tav. VII) 
a 200 m. dal fondo. 

La seconda sezione va 
dalla stazione n°1 a quel- 
la n° 2, distanti sull’oriz- 
zontale 2.574 m.: in una 
venne costruita una sta- 
zione intermediaria di ten- 
sione (fig. 18). La terza 
sezione va dalla stazio- 
ne d'angolo n° 2, quota 


Fig. 19. — Culmine della ferrovia aerea di Pierrefitte. - Vista. 
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1.680 m., e quella n° 8, quota 1.340 m. distanti dall’orizzontale 
1.273 m.: la pendenza della linea aerea è in questa sezione del 
38 °/,. Oltre la stazione n° 3, la pendenza è del 60 °/,; la linea 
dopo aver traversato profonde vallate con larghe campate, di 
cui una della portata di 600 m. e dopo un percorso sull’oriz- 
zontale di 1.474 m. fa capo alla stazione di scarico, quota 860 m. 
(fie. 2 - Tav. VI). Il tragitto fra le due stazioni di testa dura un'ora 
circa. Sulla linea possono muoversi dei vagoncini speciali per il 
trasporto del personale d'ispezione. 

I lavori di quest’ardita ferrovia, iniziati nel 1906, terminarono 
nel novembre del 1907, 
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Depuratori Buron per acque dure. 


Questi apparecchi della Casa Buron di Parigi sono basati sia sul 
noto metodo dell'aggiunta di sostanze chimiche che facciano precipitare 
i sali che formano le croste calcari, sia sull’azione del calore. 

Nel primo caso si aggiunge per precipitare i bicarbonati alcalino- 
terrosi dell’acqua, della calce spenta in forma di acqua di calce, otte 
nendosi così del carbonato di calce (o di calcio e magnesio) insolubile; 
e per precipitare il solfato di calcio e di magnesio si ricorre all’ag- 
giunta di carbonato sodico, ottenendosi precipitazione di carbonato calcico 
o magnesiaco, 

Il melangeur è formato da un sa- 
turatore /) (fig. 20)ove si satura l’acqua 
con acqua di calce, di un bagno ci- 
lindrico per l’aggiunta del carbonato 
di soda e di un decantatore £ di ca- 
pacità calcolata tale da permettere la 
reazione. Il funzionamento dell’appa- 
recchio è automatico: occorre solo 
che ‘sia certa la costituzione ce il vo- 
lume dell’acqua da trattare. 

Un altro metodo per rendere dolce 
l'acqua dura destinata alle industrie, 
è quello di precipitare i earbonati ri- 
scaldando l'acqua prima di utilizzarla 
nelle caldaie, 

Basterà utilizzare il vapore di scap- 
pamento facendolo condensare  nel- 
l’acqua, perchè questa portata a 100°, 
metta in libertà l'anidride carbonica 
dei bicarbonati, e determini la p'eci- 
pitazione dei bicarbonati. Inutile dire 
che operando in tale maniera, non si 


Fig. 20. — Depuratore Buron. - Vista. 


I 


"E 


5 

i Li 
ir z 
/ 


io 


è) 
E 
& 


Fig. 21. — Depuratore Buron. - Vista. 


ripara però all’ inconveniente delle incrostazioni e dei depositi, se sono 
presenti dei solfati 
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Il metodo della precipitazione col calore, sempre quando si disponga 
del vapore di scappamento, rappresenta una notevole economia, in quanto 
permette di utilizzare il vapore di scappamento. 

L'apparecchio Buron destinato a realizzare questo fatto è composto 
(fig. 21) di un purificatore d'olio ove il vapore si libera dell’olio che trascina 
via; di un gorgogliatore cilindrico, nel quale il vapore entra in intimo 
contatto coll’acqua determinando còsì il riscaldamento di questa, e la 
precipitazione dei carbonati, e di un bagno di sedimentazione che aziona 
e condiziona anche l’entrata dell'acqua che deve dolcificarsi. 

Non è difficile comprendere che nel caso in cui l’acqua contenga 
anche dei solfati, potrà associarsi il trattamento del calore con quello 
chimico al carbonato di soda modificando lievemente l’apparecchio. 


Caldaia a combustibile liquido e vapore surriscaldato. 


Questa nuova caldaia, (fig. 22) studiata dall'ing. C. Arpesani di 
Milano, è descritta nel Monzitore Tecnico. 

L'acqua di alimentazione entra per 4A in una camera c ne esce dal- 
l’orificio B, dal quale un tubo £ la conduce all'attacco C di un ser- 
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Fig. 22. — Q@eneratore di vapore Arpesani. - Sezioni. 


pentino €’ in tubo di acciaio dolce senza saldatura, avente per iscopo 
il preriscaldamento dell’acqua, utilizzando l’ultimo condotto dei prodotti 
della combustione. 

Da questo serpentino, che sbocca in /” sulla parte superiore della 
caldaia, entra nella valvola di ritecno /è, dalla quale passa alla valvola 
d'alimentazione V, con valvola conica comandata da un volantino. 

Dalla valvola di ammissione il getto d’acqua scende nel tubo 7 
avente l’estremità foggiata a superficie conica rastremantesi verso il 
basso, perchè i filetti elementari d’acqua che s' incrociano nell'uscita, 
per effetto della forma dell'estremità del tubo 7, frangendosi reciproca- 
mente, diano luogo ad una minuta polverizzazione dell'acqua stessa. 

Il getto, così prodotto, viene a proiettarsi sul fondo del tubo chiuso e, 
costituente la camera d’evaporazione istantanea. 

Il vapore prodottosi si porta alla camera superiore A, nella parte 
superiore della quale si trovano dne valvole di sicurezza, caricate a 
mezzo dei bracci $S con molle a spiralo m, m'. 

Da una parete della camera A parte un tamburo 7, il quale con- 
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duce il vapore al serpentino 7”, che imbocca con giunto conico ed ap- 
posita guarnizione metallica. 

Il vapore dopo aver percorso il serpentino dall’esterno all’ interno 
surriscaldandosi, esce dall’orifizio 7’”, dal quale viene addotto al motore. 

I serpentini vengono appostati verticalmente e a mezzo dei bulloni B. 

Il combustibile liquido (petrolio), compresso a mezzo d’una pompa 
ad aria in un serbatoio per il periodo d’accensione, viene condotto ad 
un ugello per mezzo di un tubo attaccato in P. 

Una valvola a dado, comandata da volantino per mezzo d’albero fles- 
sibile G, può, aperta, dar passaggio al petrolio per creare un getto a 
spruzzo. Nel principio dell’accensione all’ugello U viene soprapposto un 
filo di ferro, recante all'estremità un batuffolo di cotone intriso di pe- 
trolio ed acceso, che viene introdotto da un foro laterale alla bocca del- 
l’ugello. 

Appena il ge!to può mantenersi acceso da sé, si chiude l'’orifizio e 
si apre l’accesso del vapore da una derivazione che fa capo all'attacco G. 

Tale getto di vapore funziona in parte da aspiratore per il petrolio, 
e in parte determina una serie di getti UV’, U' che funzionano da 
iniettori d’aria, trascinandola per i corrispondenti fori nella camera di 
combustione F. 

Stabilito così, il dardo investirà la parete esterna del serpentino 7” 
interno; poi, giunto al sommo, ripiegherà traversando successivamente 
l’intercapedine tra le varie spirali. 

I prodotti della combustione, giunti alla base di questi intercapedine 
per mezzo di fori praticati nella parte inferiore della detta parete di 
lamiera, vengono ad investire il serpentino C” ed escono dalla bocca 
di scarico. 


COSTRUZIONI 


Pontile d’approdo nel porto d’Amburgo. 


È stato recentemente costruito nel porto d’Amburgo un nuovo pon- 
tilo d'imbarco in sostituzione di altri di minori dimensioni, adibito al- 
l’imbarco ed allo sbarco di viaggiatori e delle merci. La fig. 23, 
riprodotta, dalla Deutsche Bauxeitung, illustra la sezione trasversale del 
pontile P e della banchina d’approdo, con l’aunnessa stazione. 
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Fig. 23. — Pontile d’approdo nel porto di Amburgo. - Sezione. 


Il puntile ha una lunghezza totale di m.42 di cui m. 20 coperti da 
un'impalcatura che permette l’accesso diretto ai ponti superiori dei 
transatlantici: la larghezza è di m. 20. Il manufatto è collegato alla 
banchina mediante sette passerelle inferiori eda due P' per l’impalca- 
tura superiore. 

Esso riposa su 109 cassoni divisi ognuno in quattro compartimenti 
stagni: ogni cassone è lungo m. 20, largo m. 3, alto m. 1,90 ed è stato 
calcolato per un tirante d’acqua massimo di 1,90 m. a carico completo. 
Detti cassoni possono smontarsi facilmente e permettono una pronta 
sostituzione. 

Il palco del pontone è portato da 15 travi piene continue longitu- 
dinali, direttamente fissate ai cassoni; la piattaforma superiore, a 3 m. 
da quella inferiore è sostenuta da quadri trasversali rigidi controven- 
tati longitudinalmente che riposano su colonnne fissate ai cassoni. 

Le passerelle che collegano il pontone alla banchina sono lunghe 
30 m. e tutte, meno una, hanno una larghezza di 6 m. Esse sono 
portate da due travi a traliccio unite alle estremità mediante portico 
rigido; riposano su terra ferma su appoggi a segmenti. 

La costruzione di quest'opera costò 5.475.000 marchi; il peso totale 
della parte metallica è di 6000 tonn. circa. 


Ponte a travate paraboliche 
in cemento armato sistema Hennebique. 


Togliamo dal Béton Armé i seguenti cenni e l’illustrazione di un ponte 
recentemente costruito in Las Minas sul Rio Grande de San Miguel 
(San Salvador), degno di nota per avere le travate paraboliche ed i mon= 
tanti in cemento armato. 
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Fig. 24. — Ponte in cemento armato di Las Minas. - Vista. 
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Il ponte è a doppia travata della portata di 21,75 m. le travi trasver- 
sali sono distanti 5,60 m. da asse ad asse. La costruzione del ponte 
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Fig. 25. --- Ponte in cemento armato di Las Minas. - Vista. 


venne iniziata il 15 febbraio e terminò il 28 luglio dello stesso anno. 
Le prove ufficiali ebbero luogo il 6 agosto : le freccie furono solamente 
di 5 e 3 mm. 
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NOTIZIE E VARIETA' 


Il disegno di legge per il Ministero delle ferrovie. — Ecco 
il testo del disegno di legge per l’ istituzione del Ministero delle ferro- 
vie. (Il testo vigente è stampato în carattere corsivo). 


Art. Il. 


È istituito il Ministero delle ferrovie, al quale sono devolute le sc- 
guenti attribuzioni, ora affidate al Ministero dei Lavori pubblici : 
1° Costruzione di nuove ferrovie per conto dello Stato ; 
2° Concessione e vigilanza delle ferrovie affidate all’ industria pri- 
vata e delle tramvie ; 
3° Alta direzione dell’Amministrazione autonoma delle ferrovie 
esercitate dallo Stato. 


Art. 2. 


Gli articoli 4, 5, 6. 8, 13 della legge 7 luglio 1907, n. 429, sono mo- 
dificati come segue: 

All’Amm inistrazione delle ferrovie dello Stato sono preposti un 
Consiglio d'amministraxione eun Direttore generale, ecc. 

Art. 4. - All’Amministrazione autonoma delle ferrovie dello Stato 
sono preposti un Consiglio d'amministrazione ed un direttore generale 
con le speciali attribuzioni, facoltà, e responsabilità indicate nella pre- 
sente legge. 

(Il resto identico). 

Il Consiglio d’ Amministrazione delle ferrorie è composto del Di- 
rettore, che lo presiede, e di otto Consiglieri, der quali due scelti fra i 
funzionari superiori delle ferrovie, tre fra gli alti funzionari dello 


18 L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


—— 


Stato e tre fra + cittadini non funzionari che abbiano dato prova di 
alta capacità tecnica ed amministrativa. 

Art. 5. = Il Consiglio d'amministrazione delle ferrovie è composto 
del Ministro che lo presiede, senza voto, e di nove consiglieri, dei quali : 
cinque scelti tra gli alti funzionari dello Stato, non appartenenti all’ Am- 
ministrazione autonoma delle ferrovie, e fra essi uno almeno del Consi- 
glio superiore dei Lavori pubblici ed uno del Ministero del Tesoro ; quat- 
tro fra cittadini non funzionari che abbiano dato prova di alta capacità 
tecnica ed amministrativa. 

Questi ultimi direngono all’atto della nomina funzionari dello 
Stato e soso assimilati al grado di Ispettori del Genio civile. 

(Soppresso). 

Il Direttore generale interviene alle sedute del Consiglio in qualità 
di relatore con voto consultivo, sugli affari da lui proposti, ed è altresì 
consultato su tutti gli affari sottoposti al Consiglio in conformità al- 
l’art. 6. 

ll Ministro ha facoltà, in caso di assenza o di impedimento, di de- 
legare al Sottosegretario di Stato o ad un consigliere l’ufficio di pre- 
siedere il Consiglio. 

La posizione dei funzionari chiamati a far parte dol Consiglio d’am- 
ministrazione è regolata dall’art. 6 della legge 30 giugno 1908, n. 304. 

Tranne 1 funzionari delle ferrovie, che continueranno nel loro uffi- 
cio,glialtri funzionari, con l'atto di nomina cessano temporaneamente di 
appartenere alle rispettire Amministrazioni, ma il tempo trascorso nel 
nuoro ufficio è computato per gli effetti delle leggi sugli avanzamenti e 
sulle pensioni. 

Le norme per l'esercizio delle attribuzioni del Consiglio di ammini- 
strazione, sono stabilite nel regolamento per l'esecuzione della presente 
legge. 

Con speciale regolamento saranno stabilite le norme per l'esercizio 
delle attribuzioni del Consiglio e per il funzionamer to dell'ufficio di se- 
gretariato, che sarà addetto al Consiglio stesso. 7 

Il Consiglio di amministrazione si rinnova separatamente in cia= 
scuna categoria per sorteggio; i funzionari delle ferrovie dello Stato 
per metà in ogni biennio e possono essere sempre riconfermati: è con- 
siglieri delle altre due categorie per un terzo in ciuscun anno, e non 
possono essere riconfermati che per una sola volta. 

Il Consiglio di amministrazione sì rinnova separatamente nelle due 
categorie per sorteggio ; ì funzionari, uno ogni anno; gli altri consi- 
glieri, due ogni biennio, e non possono essere riconfermati che per una 
sola volta. 

Per la validità delle sedute del Consiglio di amministrazione è 
necessaria la presenza di almeno cinque membri, e, per quella delle 
deliberarioni, la maggioranza ussoluta dei presenti. i 

Identico. | 

A tutti 1 membri del Consiglio di amministrazione sono applica- 
bili le incompatibilità stabilite dalle legya per i funzionari dello Stato 
ed in ispecie nessuno di essi può essere vello stesso tempo, ammini 
stratore 0 consulente di altre smprese di trasporti 0 di società o dailte 
che abbiano convenzioni con le ferrovie di Stato per trasporti, sommi- 
nistrarioni 0 lavori. Ì 

Identico, 

Art. 1. — Il Consiglio di aniministrazione : 
1° Approra le norme dei singoli servizi e le relative modifi- 
cazioni; 
2° Delibera sul progetto di bilancio preventivo, su quello dell’as- 
sestamento e sul conto consuntiro : 
ecc. ecc. 

Le deliberazioni prese in ogni seduta del Consiglio di ammini- 
strazione debbono essere trasmesse in copia al Ministero dei larori 
pubblici non più tardi del giorno successiro. Esse sono esecutorie, salvo 
il disposto dell'articolo 13, IL Consiglio d'amministraztone comunica 
col Ministero per me:xo del direttore yenerale. 

Art 6. - Il Consiglio di amministrazione : 

1° Approva le norme dei singoli servizi dell’ Amministrazione 
autonoma e le relative modificazioni ; 

2° Dà voto sul progetto di bilancio preventivo, su quello di as- 
sestamento e sul conto consuntivo ; 

ecc. ecc. 

Le deliberazioni del Consiglio sono esecutorie, salvo il disposto del- 
l'art. 13. 

Art. 8 — Zl direttore generale, 8u conforme deliberazione del Con- 
giglio d'amministrazione, propone al ministro dei lavori pubblici : 

a) el progetto di bilancio di previsione dell'azienda, le successive 
rariazioni, cd il conto consuntiro; 


Art. 8 - Il direttore generale, su conforme avviso del Consiglio di 

amministrazione, propone al Ministro : 

a) Identico. 

b) la proposta di prelevamento di somme dal fondo di riserva 
per le spese impreviste, di cui all'articolo 24; 

b) Identico, 

c) è provvedimenti e le proposte concernenti modificazioni alle 
condizioni dei trasporti e alle tariffe; 

c) Identico, 

d) è progetti dei lavori per 1 quali occorre la dichiarazione di 


| pubblica utilità a sensi dell'art. 66. 


d) Identico. 

Art. 13. — Salvo quanto è stabilito nell’ art. 57, il Ministro dei 
Lavori pubblici può, 0 d’ufficio 0 su ricorso, con decreto motivato, 
dichiarare l'illegittimità di ogni atto 0 provvedimento dell’ Ammini- 
strazione che sia contrario alle leggi ed ai regolamenti. 

Art. 13. - Il Ministro può, entro il termine e nei modi che saranno 
determirfati dal regolamento, sospendere momentaneamente l’ esecuto- 
rietà delle deliberazioni del Consiglio e chiedere che l'affare deliberato 
sia sottoposto ad un novello esame ed a una nuova deliberazione del 
Consiglio stesso. 

(Soppresso). 

Per gravi motivi il Ministro dei Lavori pubblici può inoltre so0- 
spendere momentaneamente, e quindi condecreto motivato, e in seguito 
a deliberazione del Consigli dei Ministri negare l’esecutorietà alle de- 
libera:iona del Consiglio d'amministrazione 0 ai provvedimenti della 
Direzione generale. 

Il Ministro prima di emanare anche il provvedimento di sospen- 
sione, se l’urgenza assoluta non glielo impedisca, e în ogni caso prima 
della deliberazione del Consiglio dei Ministri, deve sentire le osserva- 
xtoni dell’Anministrazione. IL decreto del Ministro dovrà essere, senza 
ritardo, comunicato all’Amministrazione. 

(Soppresso) 

Art. 13-bîs - Salvo quanto è stabilito dall'art. 72, il Ministro può 
d’ufficio 0 su ricorso, con decreto motivato, dichiarare l' illegittimità 
d’ogni atto o provvedimento dell’Amministrazione che sia contrario alle 
leggi ed ai regolamenti. 

Per gravi motivi può inoltre, con decreto motivato, sentito il Con- 
siglio dei Ministri, negare la esecutorietà alle deliberazioni del Consi- 
glio d'amministrazione ed ai provvedimenti della Direzione generale. 

Il Ministro, prima di emanare il provvedimento, deve sentire le 0s- 
servazioni dell’ Amministrazione e intanto l’esecuzione della delibera- 
zione resta sospesa. 

Il decreto del Ministro dovrà essere senza ritardo comunicato alla 
Amministrazione. 

Art. 3. é 


Il Governo del Re ha facoltà, limitatamente all'esecuzione di quanto 
è disposto nella presente legge, di spostare e modificare con deoreti 
Reali gli organici del Ministero dei Lavori pubblici o dell’ Amministra- 
zione delle ferrovie e dipendenti Uffici locali, senza aumentare il numero 
complessivo dei funzionari né quello attuale dell’ Amministrazione auto- 
noma, nè la spesa complessiva del personale, salvo l’ istituzione dei 
posti di Ministro, di Sottosegretario di Stato, e del Segretariato del 
Consiglio. 

Art. 4. 

Il Governo ha inoltre facoltà, mediante decreto Reale, di riunire nel 
bilancio del Ministero delle ferrovie i fondi stanziati e tuttora dispo- 
nibili nello stato di previsione dello esercizio 1909-10 del Ministero 
dei Lavori pubblici per i servizi che sono attribuiti al Ministero delle 
ferrovie. 

Art. 5. 


I 


Il Governo del Re è autorizzato a coordinare in un testo unico le 
disposizioni della presente legge, con quelle delle vigenti leggi sul 
l'ordinamento dell’esercizio di Stato delle ferrovie, e a provvedere con 
regolamento all’esecuzione della presente legge. 


Art. 6. 


È autorizzata la maggiore spesa di lire 200.000 a carico dell’esor- 
cizio 1909-10, da inscriversi nel bilancio del Ministero delle ferrovie. 
vg A* 


Lo stato attuale dei lavori ferroviari in Milano. — La 
Commissione dei trasporti presso la Camera di Commercio ha pre- 
sentato in una recente seduta del Consiglio camerale una dettagliata 
relazione, nella quale sono ampiamente svolte le constatazioni da essa 
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fatte in un recente sopraluogo ai lavori per le nuove stazioni di Mi- 
lano e per la sistemazione completa di alcuni scali. 

Per la Stazione di Greco, la Commissione ha constatato come sino 
ad oggi sia livellata una buona parte del futuro piazzale di stazione, 
sì sia provveduto, con numerose opere d’arte, alla continuazione dei 
corsi d’acqua ed alla viabilità, e si sia infine dato opera per la costru- 
zione dell’edificio viaggiatori e del magazzino merci. 

Per ciò che si riferisce alla nuova Stazione viaggiatori al Trotter, 
la Commissione, nel sopraluogo recentemente compiuto, ha visto com- 
pletati molti manufatti per le deviazioni e per la continuazione dei corsi 
d’acqua e delle strade del Comune di Greco; compiute le rampe d’ac- 
cesso ed ultimato il cavalcavia per l’ex provinciale di Monza; ulti- 
mato il nuovo ponte sulla Martesana ed in corso di avanzatissima co- 
struzione i terrapieni per le lince di raccordo a nord e ad ovest della 
nuova Stazione. Per i raccordi a sud nulla si è fatto fino ad ora. 

Una parte notevole dei lavori per la nuova stazione è rappresentata 
dalla costruzione dei magazzini che saranno messi a disposizione del 
pubblico. La Commissione ne fornisce dettagliata descrizione e dopo 
avere accennato allo stato attuale anche di questi lavori, conchiude 
con l’esprimere dubbio che se a questi grandiosì lavori non si darà — 
e con assegnazioni straordinarie e con maggior numero di personale — 
forte impulso di attività, la città milanese dovrà, forse anche per non 
breve tempo, attendere la costruzione della nuova stazione centrale. 

La stazione di Lambrate — che diverrà un grandioso scalo di smi- 
stamento — è in corso di esecuzione. Si sta lavorando per la ultima- 
zione di opere d’arte — ritenute causa della ritardata definizione dei 
lavori — e si procede nella sistemazione del piazzale destinato ai fa- 
sci dei binari per gli arrivi. 1 


I lavori per la costruzione del nuovo scalo di Porta Vittoria sono 


ora in corso di ultimazione. Terminati tutti i lavori preliminari per i 
raccordi si è provveduto alla costruzione del fabbricato ad uso uffici 
e di due magazzini merci aventi sede verso l’ interno dello scalo e co- 
struiti sul tipo « a denti di sega » per il ricovero dei vagoni e per il 
carico e scarico nell’ interno dei magazzini stessi. 

Questo scalo è realmente in corso di avanzatissima costruzione, ma 
alla sua apertura al pubblico — che l’Amministrazione prevede pros- 
sima — si oppone la impraticabilità del viale Umbria. 

Anche i lavori per l'ampliamento della Stazione di Rogoredo sono 
a buon punto. Non molto avanzate sono le opere preliminari per la co- 
struzione del nuovo scalo Farini. 

Ai lavori per la nuova stazione di Musocco, già completamente ul- 
timati per quanto si riferisce al rilevato del piazzale e all’ impianto del 
fascio di binari, deve far seguito la costruzione dci fabbricati viaggia- 
tori e merci non ancora iniziati. 

La Stazione di S. Cristoforo, pur essendo da ultimare nella parte 
relativa ai magazzini merci, potrebbe essere — e forse anche solleci- 
tamente — aperta al pubblico se non mancasse la strada di accesso 
alla Stazione stessa. 

La Commissione ha concluso osservando come la mole delle opere 
richieda per un più affrettato compimento un numero di esecutori 
ben maggiore di quello ora adibitovi, insieme con una più prossima 
e più larga assegnazione di fondi. 

**% 


Le Filovie in Norvegia. — Recentemente in Norvegia venne 
inaugurato il servizio di filovia nella città di Drammen, la cui popo- 
lazione ascende a 35.000 abitanti. Il servizio è disimpegnato con quat- 
tro vetture che possono effettuare una percorrenza aunua di 127.000 
vetture-chilometro; ed un prodotto di 52.000 corone. La corrente è 
alla tensione di 550 volt. 

Ogni vettura pesa 3 tonn. ed è equipaggiata con motore da 15 —— 22 
HP che permette la marcia alla velocità di 20 km. Il capitale dell’im- 
pianto è di 140.000 corone (1 corona—=L. 1,40). Siccome la città di 
Drammen è molto industriosa, si prevede che in breve si inaugurerà 
un servizio analogo per il trasporto delle merci. 

x%% 


Il mercato del caoutchouch. — E’ noto che i prezzi del caout- 
chouc sono stati grandemente danneggiati dalla crisi americana che 
scoppiò alla fine del 1907. Al principio dol 1908 i prezzi erano bas- 
sissimi. Il Para (caoutchouc del Brasile) era caduto a scellini 2,9 ; per 
trovare un corso così debole bisogna risalire al 1892. 

E’ che in gennaio e febbraio 1908 l’attività industriale era di molto 
rallentata: agli Stati Uniti che consumavano abitualmente il 50 °‘, 
della produzione mondiale, gli ‘acquisti furono quasi nulli e diminui- 
rono nella maggior parte degli altri paesi consumatori ; così gli stoks 
‘ 8'accumularono rapidamente. | 


Verso la primavera la situazione economica migliorò e i corsi ri- 
presero : alla fine del 1908 l’articolo ha riconquistato quasi i più alti 
corsi raggiunti prima del ribasso. Ma a questo punto non ci si è fer- 
mati e il rialzo nell’annata 1909 ha fatto un’altra tappa. 

Si potrà giudicare del movimento in questa tabella che dà i corsi 
delle diverse qualità africane ad Anversa alla fine dicembre delle tre 
ultime annate. 


Prezzo al chilogranemo dei diversi canutchoue africani. 


Qualità | Fine | Fine | _ Fine 
i | dicembre 1907 | dicembre 1908 | dicembre 1909 


Kasai rosso I. . 9,— a 9,40 12,35 a 12,85 14,17 a 14,37 
Id. id. 8,10 » 8,50 8,75» 9,25 | 11,— » 11,5 
(genere Laonda II). 
Kasai nero . . . . , 9,— n 9,40 12,35 n 12,85 14,17 » 14,87 
Alto Congo ordin. 8,50 > 8,80 | 11,— 11,50 | 18,— » 13,50 
Aruvvimi Uelòè 8,50 » 8,50 11,— » 11,50 13,— » 13,50 
Mongala Laniere . 8,50 » 8,80 11,—- n 11,50 13,— » 13,50 
Thimbles rosse 4,25 » 4,50 4,25 » 4,75 7,—» 8_- 


(caontehouc delle erbe) 


se—_——_——_m———_—m—m_ _+m————m_———6m—___  _  —_—_—_—P—__—_m 


La produzione va aumentando ogni giorno e finora il caoutchouc 
dell’albero spontaneo, detto di raccolta, tiene il maggior posto nella 
produzione totale come lo dimostrano questi dati: 


Produzione 


Caoutehone Caoutchouc 
di piantagione di raccolta totale 
1905 tonn. 150 60.850 61.000 
1906 » 510 64.490 65 000 
1907 » 1.250 67.050 69.900 
1908 » 2.100 62.900 65.000 


nell'annata 1909 il totale raggiungera, se non sorpasserà, le 70.000 tonn. 
Per quanto concerne il consumo, riportiamo i dati seguenti: 


1903 tonn. 50.384 1506 tonn. 66.000 
1904 è 55.275 1907 » (69.000 
1905 » 11.397 1908» 65.000 


Se si confrontano questi dati con quelli più sopra esposti si trova 
fra essi un parallelo di fluttuazione che però non ha impedito le pro- 


fonde variazioni nci corsi. 
+%K% 


Spazza neve rotativo delle Ferrovie francesi Paris-Or- 
léans. — E' analogo a quelli già descritti nell’ Ingegneria Ferroviaria (1). 
La turbina è montata su un telaio a 2 assi, mosse da due motrici 
monocilindriche del diametro di 432 mm. e 559 mm. di corsa, cui for- 
nisce il vapore una caldaia da locomotive timbrate a 13 kg. cmq. con 
con 109,32 m” di superficie di riscaldamento. ll peso del veicolo a 
vuoeo è di 62042 kg. e 66480 in ordine di servizio. 

In uva prova eseguita nella stagione invernale nella stazione di 
Daudeyrat la turbina aspirò in 20 minuti 1.400 me. di neve che proiettò 
alla distanza di 5 — m.: la quantità di neve spazzata avrebbe richiesto 
una squadra di 30 operai ed una giornata e mezzo di lavoro. 

*kw 

Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — Nell’adunanza del 
15 dicembre 1909 vennero approvate le seguenti proposte: 

Progetto di una ferrovia a scartamento ridotto ed a trazione elettrica 
da Avellino ad Ariano. 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della fer- 
rovia Udine-Mortegliano. 

l’roposte della Commissione per miglioramento dei servizi di manu- 
tenzione delle strade nazionali. 

Regolamento speciale edilizio del Comune di Roma. 

Domanda del Consorzio internazionale di Pavia per autorizzazione 
di costruire un ponte sul Po nella località Becca. 

Domanda del Comune di Ravenna e del Consorzio Fosso Ghiaia per 
la classificazione in 2* categoria di un tratto d'argine dei Fiumi Uniti. 

Classificazione fra le provinciali di Cosenza del tratto di strada 
comunale dalla Regione Valle Sacchini alla provinciale Cosenza-Tarsia. 

Ricorso a S. M. il Re del Sig. Cav. Marcantoni relativamente ad 
occupazione ed opere abusive fatte nel Torrente S. Egidio, in territorio 
di Cupramarittima. (Ascoli). 

Nuovo andamento generale della Strada provinciale di Val d’Eur 
(Reggio Emilia). ° 


(1) Vedere L’Inyegneria Ferroviaria, 1909 n° 8, p. 34. 
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Classificazione fra le provinciali di Salerno di nuove strade comunali. 

Riesame del progetto di sistemazione del tratto della traversa di 
Lovere lungo la strada nazionale n°. 17 fra la Rotonda Tadini e la 
Piazza del Mercato (Bergamo). 

Classificazione fra le strade provinciali di Catanzaro della comunale 
obbligatoria da Guardavalle alla stazione ferrovi»ria omonima. 

Modificazioni nell'elenco delle strade provinciali di Reggio Emilia. 

Xa*%* 

III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. — 
Nell'adunanza del 28 gennaio u. s. vennero approvare le seguenti pro 
poste: 

Domanda di sussidio del sig. Polagaggi per l'attuazione di un ser- 
vizio pubblico automobilistico fra Filottrano e Iesi. 

Progetto esecutivo del tronco Varazze-Airole della ferrovia (‘uneo- 
Ventimiglia. 

Domanda per la sostituzione della trazione elettrica a quella a va- 
poro sulla diramazione Malcontenta-Mestre della tramvia Padova-Fu- 
sina. 

Progetto e domanda di concessione della tramvia elettrica Bisu- 
schio-Viggiù. 

Progetto per l'impianto di una fermata a S. Nazario lungo la fer- 
rovia della Valsugana. 

Questione relativa al reclamato impianto di un passo a livello 
lungo la ferrovia della Valsugana, in località Calesello d'Alessio. 

Tipo completo dell’armamento della ferrovia Nardò-Tricase-Maglio. 

Piani delle stazioni di Parabita, Poggiardo e Neviano, e tipo unico 
per tutte le altre stazioni intermedie lungo la linea Nardò-Tricase- 
Maglie. 

Schema di convenzione per concessione alla Società Industriale ed 
clettro-chimica di Pont S. Martin dì attraversare le forrovie Biella- 
Santhià e Biella-Mongrando con condutture elettrich-. 

Schema di convenzione per concessione alla Nocietà Elettrica Alta 
Italia di attraversare la ferrovia Santhià-Biella con una conduttura 
elettrica, i 

Regolamenti d’esercizio per la ferrovia Reggio Emilia-Ciano d'Enza 
e diramazione Barco-Montecchio 

Domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio di un tronco 
tramviario nell'abitato di Cantù, in prolungamento della tramvia elet- 
trica Camerlata-Cantù, 


Schema di convenzione per regolare la concessione all'Amministra-. 


zione dei telefoni dello Stato di sottopassare con un cavo telefonico la 
sede della ferrovia Milano Bovisa, 

Progetto d'ampliamento del piano caricatore della stazione di Cog- 
giola sulla ferrovia (irignasco-Coggiola. 

Domanda della Società esercente le tramvie elettriche di Spezia per 
essere autorizzata ad eseguire una variante della linea da Spezia a 
Migliarina nel tratto compreso fra la piazza Verdi e la via Principe 
Amedeo. 

Tipi del nuovo materiale rotabile per la ferrovia Palermo-Corleone. 


+ H 
BIBLIOGRAFIA 
Ing. I Casali. — Tipi originali di casette popolari, villini econo- 
mici ed abitazioni rurali. — 2* Edizione illustrata da 470 fi- 


gure. — Ulrico Iloepli, Editore, — Milano 1910. L. 5,50. 


La prima edizione di quest'opera pubblicata nel gennaio della 
Scorsa annata, nel volgere di pochi mesi venne interamente esau- 
rita, segno indiscutibile che nell'opera si erano riscontrati dei 
pregi non comuni. 

Ed ora che l'Autore vi ha aggiunta una terza parte importantis- 
sima (Case coloniche), ora che essa, così completata e più utile, 
venne pure assai migliorata nel lavoro tipografico, ora, è ben certo 
che anche questa seconda edizione avrà la favorevole accoglienza 
fatta alla prima. 

Il manuale di 406 pagine si divide in tre parti con l'aggiunta 
di una appendice. 

Nella prima parte l'Autore ci offre dei tipi bellissimi di « Ca- 
sette popolari » e di ognuno dà lo schizzo prospettico, la pianta, 
la sezione e di taluno pure qualche variante. Nel testo relativo 
ne descrive il tipo, ne enumera i locali, determina l’area coperta, 
il volume ed il prezzo approssimativo del fabbricato. 

Con lo stesso sistema vengono presentati nella seconda parte i 
« Villini economici » e nella terza parte le « Abitazioni rurali ». 
Segue l'appendice sulla « Legislazione edilizia ». 


lui 


Dott. Luigi Medri — Analisi chimiche per gli ingegneri, con 29 ta- 
belle, 80 figure nel testo — I rol. di pag. XIV-315. — Ulrico 
Hocpli, editore. Milano. 1910. L, 3,50. 


L'Autore, già professore nella R. Scuola d’Applicazione per gl'In 
gegneri di Bologna, ha colmato una lacuna già da tempo sentita, pub- 
blicando il presente Manuale nel quale sono esposti i principali saggi 
che si eseguiscono sulle sostanze interessanti in modo speciale a tutti 
coloro che studiano ed esercitano la professione dell'ingegnere. L'aria, 
le acque p-tabili ed industriali, i combustibili nei loro diversi stati di 
aggregazione, i metalli, le leghe, i materiali cementanti e gli esplo- 
sivi formano i principali argomenti di questa pubblicazione che, pur 
essendo di indole prevalentemente chimica, non trascura nemmeno la 
parte tecnica alla quale anzi, quando occorre, sono riserbati speciali 
capitoli. Assai numerose sono le tabelle illustrative, i dati sperimen- 
tali, gli esempi, ecc., cosicchè per ogni singolo argomento si trova in 
poche pagine un complesso di cognizioni, che, pur essendo tutte di 
grande importanza, erano fino ad ora sparse in molti libri assaì diversi 
negl'intenti per cui furono pubblicati, talora anche difficili a consul- 
tarsi, nonchè di mole e di costo ragguardevoli. 


Si 


DT 


ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (1) 


Manorratore clettrico-automatico dei fratelli Everardo e Luigi An- 
drasi-Bassi - Applicati nelle Ferrovie dello Stato - Roma. - Tale 
apparecchio è destinato a far agire a distanza il freno Westinghouse 
per mezzo delle onde elettriche. La correlazione di quest’ apparecchio 
è basata sulla applicazione di un trasmettitore e di un ricevitore su 
tutte le locomotive. 

Quando un’onda elettrica 
rende conduttore il coherer, 
la corrente del generatore 
percorre gli avvolgimenti 
delle bobine dei magneti e 
li mette in condizione di far 
funzionare l'apparecchio di 
scarico posto nel campo ma- 
gnetico. 

Con tale disposizione però 
esso funzionerebbe ogni 


, 


E--20nf ea qualvolta si trovasse in una 
NANAN zona dove fossero prolotte 
ANNI onde elettriche di qualsiasi 
. dr) durata ed intensità. 
are a A eliminare questo in- 
ui conveniente, il coherer viene 
. tolto dal circuito dell’elet- 
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Fig. 28. 


funzionare il Westinghouse e viene inserito in altro il quale fa fun- 
zionare un interruttore a vapore di speciale costruzione e che serve a 
chiudere il circuito della corrente per il funzionamento automatico 
del freno. 

L'apparecchio di scarico è in comunicazione con la condotta ge- 
nerale del freno : esso funziona coll’ intermediario di una valvola ci- 
lindrica comandata da un’elettrocalamita, il circuito della quale è col- 
legato coll’interruttore a vapore. 


Attestati rilasciati dal 16 gennaio al 15 febbraio 1910. 


300/241. Daniel Wilford. Wood horen « Dispositivo per aumentare 
il suono dei ricevitori telefonici ». 

301/47. Schoofs Gaston Jean. Berchem —lez - Anvers. « Apparecchio 
per la fermata automatica di una locomotiva oltrepassante il segnale 
di fermata ». : 


(1) I numeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Registro attestati 
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301/46. Società Anonima Gio. Ansaldo, Armstrong & C. Genova « Di- 
spositivo per la manovra elettrica del timone ». 

301/80. Power Railway Safety Appliance Co. New York. « Perfezio- 
namenti nei freni pneumatici ferroviari ». 

301/95. Enrico Giovanni. Torino. « Nuovo freno per automobili sul- 
l’albero di comando del differenziale ». 

301/107 Bonelli Giacinto & Montecucco Giuseppe. Novi Ligure. 
« Perfezionamento all’agganciamento automatico dei vagoni » 

301/109. Siemans & Haulske A. G. Berlino. « Dispositivo protettore 
per i cordoni delle spine di contatto per telefoni e simili ». 

301/111. Bonzano Massimilian. Filadelfia (S. U. A.) « Giunto per 
rotaie ». 

301/117. Bellerio Emilio. Roma « Congegno di agganciamento au- 
tomatico per carri ferroviari ed altri veicoli ». 

301/128. Kelvin & James White Ltd. Glascow. « Migliorie” nelle 
bussole marine ed alle guarniture accessorie ». 

301/150. Rusconi - Celeri Alessandro. Bologna. « Caccianeve a tur- 
bine per le ferrovie e tramvie elettriche. 

301/157. Amati Giuseppe & Ditta Luigi Magrini. Bergamo. « A ppa- 
recchio di scambio a manovra elettrica comandato dal manovratore, 

301/362. Bacci Romeo & Casassa Vittorio. Genova. « Apparecchio 
automatico per l’avganciamento dei vagoni ferroviari » 

301/164. Compagnia Italiana Westinghouse dei freni. Torino. « Per- 
fezionamento nei freni a pressione di fluido ». 

301/169. Pearson George. Wellington. « Perfezionamenti nei giunti 
per i tubi dei freni ad aria compressa». 

301/174. Caracini Arcangelo. Roma, « Agganciatore automatico per 
veicoli ferroviari ». 

301/233. Vismara Francesco & Angelo Milano. « Agganciatore au- 
tomatico per veicoli ferroviari ». 

301/240. Ditta Carlo Salvi & Co. Genova. « Perfezionamento nelle 
serrature da inserirsi mel circuito di apparecchi segnalatori di effra- 
zione », 

301/242. Lazzerini Ermanno. Capalbio « Sistema di sospensione a 
molla snodata registrabile per automobili ». 

300/101. Fiorio Virginio. Torino. « Dispositivo di collegamento delle 
rotaie con calettamento delle loro estremità ». 

300/106. Faccioli Mario. Torino. « Aeroplano ». 

300/109. Compagnie d’Electricité Thomson Houston de la Meditor- 
ranée, Parigi. « Migliorie nei sistemi di frenatura automatica in caso 
di urgenza ». 

300/114 Banchini Tommaso. Roma. « Apparecchio salvagente da 
applicarsi sotto le piattaforme delle vetture automotrici. 


* ** 


302/9. Pavia Nicola & Casalis Giacomo. Torino. « Doppio aggancia- 
tore automatico a tensione spontanea per ferrovie ». 

302/75. Migone Tommaso & Ambrosini Andrea. Milano. « Congegno 
per agganciamento automatico dei veicoli ferroviari. 

302/91. Ditta Guido Kiitgen & Seidler Ugo. Vienna. « Macchina 
per traverse ferroviarie ». 

302/121. Siemens & Halsche A. G. Berlino. « Sistema di commuta- 
zione per impianti telefonici ». 

302/129 Samoia D, David. Vicenza. « Scambio per tram e ferrovia 
manovrabile dalla vettura in moto ». 

302/160. Kauser Keienoald, Oberstein. « Disposizione per fermare un 
tram ferroviario quando il segnale d’entrata è bloccato o in caso di 
deragliamento ». 

302/162. Pantaleo Vittorio. Napoli. « Avviatore elettrico per evitare 
gli scontri su ferrovie a vapore ed elettriche ». 

302/232. Soc. An. Italiana Asaldo Armstrong e C. Genova. « Ap- 
recchio elettrico per imbarco del carbone a bordo ». 


Li 


303/99. Valle Virginio. Genova. « Salva gente auto-elettrico per 
veicoli in genere ». | 

303/66. Ch. Legrand & Cic, Parigi. « Migliorie negli apparati cen- 
trali per le manovre dei segnali e degli scambi ». 

303/113. Wickers Sons & Maxim Ltd. Westmiuster. « Perfeziona- 
menti negli apparecchi per le trasmissioni e ricevimento dei segnali 
elettrici ». 

303/158. Compagnia Italiana Westinghouse di freni. Torino. « Testa 
di accoppiamento perfezionata per condot'o d’aria ». 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Pubblicazioni inviate in dono. 


L'ing. Giulio Rusconi-Clerici ha donato alla Biblioteca del Collegio, 
la raccolta dei Resoconti generali dei Congressi Internazionali delle 
Strade Ferrate. 

*** 


Riscossione delle quote di associazione. 


Con riserva di comunicare nel prossimo numero l'elenco compilato 
dei Delegati incaricati della riscossione delle quote sociali in tutte le 
circoscrizioni, si partecipano intanto i nomi di alcuni di essi a cui è gia 
stato affidato tale incarico nelle seguenti Circoscrizioni. i 

1. - Circoscrizione II — Mino. — Ing. Agostino Lavagna, Ispet- 
tore principale FF. SS., Divisione Mantenimento e Sorveglianza, Foro Bo- 
naparte, 31 - Milano; coadiuvato dall’ ing. Umberto Ballanti, Ispettore 
FF. SS., Divisione compartimentale Materiale e Trazione - Foro Bona- 
parte, 31 - Milano. 


2. - Circoscrizione III — Venexia. — Ing. cav. Vittorio Camis, 
Direttore Ferrovia Verona-Caprino - Verona. 
3. = Circoscrizione VI - Ztrenze. — Ing. Luigi Ciampini, Ispet- 


tore principale FF. SS. - Sezione Mantenimento, Via della Scala, 46 - 
Firenze. 

4. Circoscriziono VII - Ancona — Ing. Manlio Primavera, Ispet- 
tore FF. SS. - Divisione Trazione e Materiale — Ancona. 


5. = (Circoscrizione VIII - Roma. — Provvede direttamente il 
Tesoriere del Collegio. 
6. — Circoscrizione IX - Napoli. — Ing. cav. uft. Amedco Chauf- 


fourier, Direttore generale della « Compagnie de Chemins de fer du midi 
de l’ Italie » Via Guglielmo San Felice, 33. = Napoli. 

7. - Circoscrizione XI - Palermo. — Ing. Giuseppe Genunardi, 
Ispettore FF. SS., Via Simone Corleo 5 Palermo ; coadiuvato dall’inge- 
gnere cav. Vittorio Emanuele Griftini, Ispettore Capo FF. SS. - Sezione 
Mantenimento, Via S. Domenico 33. - Caltanissetta. 

8. — Circoscrizione XII - Cagliari. — Ing. cav. Luigi Fracchia, 
R. primo ispettore delle Ferrovie - Circolo di Cagliari. 

Si raccomanda ai Soci di voler provvedere al pagamento delle quote 
semestrali, non più tardi del 31 marzo e 30 settembre, a norma di quanto 
prescrivono l'art. 8 dello Statuto e l’art. 33 del Regolamento generale. 

I pochi Soci che ancora devono versare qualche quota del 1909, sono 
vivamente pregati di provvedervi al più presto per evitare ulteriori sol- 
lecitazioni ed inviti diretti. 

*%% 


Indirizzi dei Soci. 


I soci sono vivamente pregati di far conoscere direttamente alla Pre- 
sidenza del Collegio, i cambiamenti di indirizzo o le eventuali modifi- 
cazioni che è necessario apportaro alle attuali fascette dol giornale, af- 
finchè possa essere assicurato il pronto recapito del giornale stesso e 
delle altre comunicazioni. 


* * * 
Avviso di convocazione. 


A termine dell’art. 21 dello Statuto è indetta un' adunanza straor- 
dinaria del Comitato dei Delegati per il giorno 13 marzo p. v. alle ore 
14,30 precise, per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


. = Lettura ed approvaxione del verbale della seduta precedente (1). 
.- Comunicazioni della Presidenza. 

- Congresso da tenersi il corrente anno a Genova. 

- Questioni professionali = Proposte dei Delegati della Circoseri- 
zione di Firenze. 

5. — Eventuali. 


per 


La Presidenza raccomanda vivamente ai Signori Delegati di non man- 
care all’adunanza. 


Il Vice-Presidente 
G. OTTONE. 


Il Segretario Generale 
F. Cecom 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 3, p. 48. 
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‘ Bilancio Amministrativo al 81 dicembre 1909. 


ENTRATA 


Titolo 1° = Entrate ordinarie. 


1. Contribuzioni sociali: 


Quote arretrate... ..... L 2.015 — 
» al corrente . . . . . .. » 10.925,50 
» in anticipo . ./..0.0.0. » 454 — 
» da nuovi soci . . . ... » 234 — 


Totale entrate ordinarie... 


Titolo Il° -— Entrate straordinarie. 


2. Interessi capitali in deposito. . . . TL. 161,77 

3. Fondo distintivi sociali... .. » 140 — 

4. Eventuali. a Se Du > ed e 0,50 
Totalo entrate straordinarie . . 


Totale generale 
USCITA 
Titolo 1° — Spese ordinarie. 


1. Contributo all’ Ingegneria Ferroriaria. L. 7.190 — 


2. Attitto locali. . . .%..... » 000 — 
3. Congresso annuale : 
Contributo al Congresso di Si è» ‘00 — 
Spese eventuali. . . . pl e 280,60 
4. Congresso internazionale 911. SN 200 — 
5. Contributo concorso aggranciamento a DUO — 
(5. Contributo Federazione Società Tecniche » 250 — 


7. Spese di Amministrazione e segreteria : 
Personale (assegni e compensi diversi) » 1.172 - 


Spese postali e di esazione . . . . » 454,27 
Spese di cancelleria, segreteria e stampe » 833,05 
8. Acquisto e rilegatura di libri. . . . » 2 
9. Arredamento locali e mobilio . . . . » 23 — 


Totale spese ordinarie . 


Titolo II. Spese straordinarie. 


10. Distintivi sociali... ..... L 179.20 
11. Fondo orfani... .. 0... > 410,12 
12. Impreviste . L02006. 36,53 


Totale spese straordinarie 
Eccedenza attiva. ì 
Totale generale 


** * 


Stato Patrimoniale al 31 dicembre 1909. 


ATTIVO 


Mubilio ed arredi 
Deposito al Credito Italiano : 
a) Libretto N. 1322. ./././.0.0.0. IL. 420495 
b) Libretto NL 6925. 0.0.0...» 226460 
c) Libretto N. 4595. 0.0.0...» 26505 
Uassa . . . è le » me ai 
Distintivi cadi sisi N. 21, è dl ou 
Crediti da esigere. 
a) Dall'Ingegneria Ferroviaria. . . . » 3000— 
Db) Quote sociali N. 136... ..0.. n 1224 — 


Totale generale 


Passivo 

Conto residui attivi : 
a) Inventario . . Sa 0 ser e ao Ji 801 
6) Distintivi sociali. . . ..0... » 63— 
e) Bilanci anteriori al 1909.././.. »  5853,52 
d) Bilancio 1909...» 1000) — 


Conto quote sociali : 
(Quote arretrate da esigere N, 151 
di cui inesiguibili. . . » 15 


Conto « Fondo Orfani » . 
Conto « Premio Mallegori » 
Conto disponibilità Congresso 1911 


Totale generale. 


L. 13.628,50 


» 302,27 
L. 13.930,77 


» 12304,92 


» 625,85 
» 1.000— 
» 13.930,77 


N 


L 561 — 
» 6.734,60 
» 244,75 
» 63 — 

4.204 — 


. L. 12.177,35 


» 1224 — 
»o 2.74762 
» ‘65 05 
» 160315 
LT. 12.177,35 


Fondo Orfani. 
Capitale al 1° Gennaio 1909... ... L. 1662,08 
Residuo Congresso Palermo Vv » 211 — 
Dal Comitato delle Signore per l’ offerta della 
Bandiera al Collegio . . . » ISO.84 
Dal Comitato organizzatore del Congreso di 
Bologna per avanzo spese Congresso . ‘» i6l — 


Dallo stesso per avanzo sottoscrizione soci 
Bologna per spese ricevimento . . . 3» 150— 


Dal socio Benaduce « Pro Calabria » . . » 16 — 
Interessi capitali 1900... 0...» 61 — 
Contributo dell'Esercizio 1909... .. » 410,12 


L 2852,32 
Al Fondo danneggiati terremoto . . . ... » 104,70 
Capitale al 31 Dicembre 1909 L. 2747,62 


Fondo premio Mallegori. 


Dalla Vedova Mallegori per interessi del Fondo 
di L. 5000 dal 1° luglio 1908 al 30 giugno 1909 . . . L° 175— 


Dalla stessa per interessi 2° semestre 1909... . . » 87,50 


Interessi del 1° versamento nel 2° semestro 19509... » 2,59 
L. 265,05 


Il Tesoriere: 
Ing. F. AGNELLO. 
*o* * 


Egregi Signori Delegati, 


In adempimento all’onorifico incarico che vi compiaceste conferirci, 
abbiamo preso in esame il bilancio che ci viene sottoposto dal nostro 
Consiglio, e possiamo assicurarvi che esso rispecchia fedelmente i ri- 
sultati delle scritture contabili. 

Nell’invitarvi ad approvarlo nelle risultanze esposte, sentiamo il do- 
vere di tributare il più vivo elogio ai Colleghi della Presidenza ed al 
nostro Tesoriere per il modo scrupoloso ed esatto col quala conducono 
ed amministrano l'Azienda del Collegio. 

Un notevole miglioramento si è ottenuto nella riscossione delle 
quote (specie di quelle arretrate), e ciò fu dovuto indubbiamente al 
sistema adottato di incaricarne ì Delegati delle varie Circoscrizioni, i 
quali seppero curare con lodevole solerzia questa importantissima e 
necessaria mansione. 


Roma, 8 Gennaio 1910. 
I Revisori dei conti.’ 
E. LuzzattTI, — R. VIANELLI. — P. LANINO. 
* x %* 
Concorso per l’agganciamento automatico. 


La Commissione Esecutiva del Concorso per l’Agganciamento auto- 
matico dei veicoli ferroviari ci scrive in relazione alla notizia da nuvi 
pubblicata nel precedente numero a pag. 47 concernente la costituzione 
di un Sindacato Internazionale Agganciamenti Automatici Ferroviar), 
che ad essa fu dal Sindacato, non ancora legalmente costituito, fatta 
la proposta di cui nella detta notizia e che la Commissione deliberò 
di non potere aderire perchè gli esperimenti, su congegni formati 
dalla fusione di elementi tratti dai vari progetti designati a premio 
non rientrano nel compito tecnico ad essa assegnato. 


Società Anonima Cooperativa fra Ingegneri Italiani 
per pubblicazioni tecnico - scientifico - professionali. 
ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 


Avviso di Convocazione 
dell'Assemblea Generale degli Azionisti. 


Con riferimento all'avviso di convocazione dell’ Assemblea generale 
degli Azionisti pubblicato nel n°. 3, si avverte che l’ Assemblea verrà 
aperta alle ore 13, nella sede sociale in via del Leoncino; n°. 32, ma 
verrà continuata dalle ore 15 in poi in una delle sale del Collegio 
Nazionale degli Ingegneri Ferroviari in via delle Muratte, n°. 70. 

L’Amministratore 
LUCIANO ASSENTI. 


die dii nia iii iii limi 


Società proprietaria: CoorrratIva EpIT, FRA INGEGNERI ITALIANI. 
GiuLIO PASQUALI, Redattore responsabile. 


Roma — Stabilimento Tipu-Litogralico del Genio Civile 
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<‘EBTERNIT,, 


(PIETRE ARTIFICIALI) 


Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


ONORIFICENZE 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 
daglia d’oro. 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana190/7/. 


Diploma d'onore e 


medaglia d'oro. 


VENEZIA - Esposizio- 
ne delle arti edificatorie 
1907. 


Grande medaglia 
d'oro. 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d'arte : 
industria e agricoltura 
1903. 

Diploma «d'onore e 
medaglia del progresso 
di 1* classe. 


BRUXELLES - Espo- 
sizione d'arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


——— Stabilimento in CASALE MONFERRATO — 


Produzione giornaliera 8000 m 
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ONORIFICENZE 


BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio- 
nale d'igiene. 


Diploma d’onore. 


FRAUENFELD(Sviz- 
zera) -Esposizione d'agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


Diploma d’onore. 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell’Austria su-. 
periore 1903. 


Medaglia d’argento 
dello Stato. 


Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
esposizioni. 


IR RR GAARA ARPA ZLTA < DU DAR TATE 130° RN 


Le lastre “ ETERNIT , costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
—————————12=1111#+ , 


tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 
li costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 


In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto è nulla. 


— ——— —— —— —_—_ —_-. ee ee — 


Essendo l ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d' inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


—— _———_—_—____—____rr_ ——+—»——__——— e ——— 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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CATENIFICIO DI LECCO (Como) 
Ing. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 


PINE CD E E si alii == re e arno aliene e 
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SPECIALITA: 
CATENE CALIBRATE par apparecchi di sollevamento @ é@ é@ ©. © 
CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e ma- 
rittimo, di cave, miniere, ecc. @ @CATENE GALLE * è è è 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincate @ @è é@ è è ©. è 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI 


CATENE 


— TELEFONO 168 — 


LATRINE - ORINATOI - LAVABI d'uso pubblico 


Impianti e forniture pel personale e viaggiatori nelle 


STAZIONI FERROVIARIE 


>< per Stabilimenti, Ospedali, Istituti, Scuole, Asili infantili, Caserme, Case operaie, ecc. Yiie&: 
Sistemi diversi brevettati, di massimo perfezionamento, della Dita EDOARDO LOSSA 


Idraulica Specialista 
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Via Casale, 5-L - Telefono 89-63 


ATI TEITTETE EI 


Sistemi comuni 
e qualsiasi congeneri 


Prezzi convenientissimi ‘ 
=> 
Richiedere catalogo generale, prezzi | 
at correnti, modellini, progetti e preventivi Lauree. 
= per installazioni. 


Batteria sanitaria tipo £ con sifone a rigurgito a 4 vasi Lutrina a vaso - pavimento tipo L'Igienica 
pavimenti tipo L'Igienica - Brevetto | Brevetto Lossa 


ao 
sad ao focaccia 


—rr——+ . —.— -+ -_—— _ ---6 


Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS, 


PHILADELPHIA Pa U. S. A. 


Xi 


Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e 
. laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle 


Agenti generali: SANDERS & C. - 110 Cannon Street London E. C. 
Indirizzo telegrafico “ SANDERS LONDON,, Inghilterra 


L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


RiviSTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 
ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA - 82, Via del Leoncino - Telefono 83-28 


16 Marzo 1010. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA 


Presidente onorario — Comm. Riccardo Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato) 
Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti 
Vice Presidenti — Rusconi Clerici Nob. Giulio - Ottone Giuseppe 
Consiglieri : Agnello Francesco - Chaufforier Amedev - Dal Fabbro Augusto - Dall’Olio Aldo - De Benedetti Vittorio - Cecchi 
Fabio - Labò Silvio - Parvopassu Carlo - Peretti Ettore - Pugno Alfredo - Sapegne Giovanni - Pizia Francesco 


BERLINER MASCHINENBAU 
AKTIEN- AKTIEN- GESELLSCHAFT 


Vomals L SCHWARTZKOPFF 


BERLIN N. 4 


ESPOSIZIONE DI MILANO 1906 
FUORI CONCORSO 
Membro della Giuria Internazionale 


The Lancashire 


FONDERIA MILANESE DI ACCIAIO 
MATERIALE FERROVIARIO 
— Vedere a pagina 29 t0gh annunzi — 


SINIGAGLIA & DI PORTO 
FERROVIE PORTATILI - FISSE - AEREE 
‘+ —— Vedere a pazina 21 fogli aununzi — 


FERRIERE DI BOLZANETO 


Lamiere di ferro e d’acciaio di ogni genera 
— Vedere « pagina 82 fogli annunzi — 


James Archiale & C° Ltd. 
Birmingham (Inghilterra) 

Youngs - Birmingham (In- 
ghilterra). 

The Weldless Steel Tube 
C° Ltd. — Birmingham 
(Inghilterra). 


Dynanio 
& Motor C° Ltd. — Man- 
chester (Inghilterra). 

Brook, Hirst & C° Ltd. — 
Chester (Inghilterra). 

B. & S. Massey — Open- 
sqgaw — Manchester (In- 
ghilterra. 


Agente esclusivo per l'Italia: EMILIO CLAVARINO 
GENOVA — 33, Via XX Settembre — GENOVA 


Rappresentante per l'itaha: 


Sig. GESARE GOLDMANN 
6, Via Stefano Jacino - Milano. 


Spazio 
a disposizione 


a: | 
di 


FRATELLI SULZER 


WIN TERTHUR (Svizzera) Locomotiva a aiar abiti Sr 640 delle ferrovie 
—_——— dello Stato Itallano 


Macchine a vapore — Turbine a vapore 
— Caldaie a vapore — Pompe Centrifughe 
ad aîta ed a bassa pressione — Ventilatori 
— Riscaldamenti centrali. 


MATERIALE 
PER TRAZIONE ELETTRICA 


Ing. S. BELOTTI & C. Milano. 


Per non essere mistificati, esigere sempre questo nome 
GT cu Marca. 


a 


Adottata da tutte le 
Ferrovie del Mondo. 
lia d’Oro del 
stituto Lom- 
i Scienze e 


ANGANESITE 


Lettore. 


Ho adottato la Man- 
ganesite avendola tro- 
vata, dopo molti espe- 
rimenti, di gran lun- 
ga superiore a tutti i 


RIST Ei virza 
Fat Aut REQUA È GAI 


RE a 


mastici congeneri per guarnizioni di vapore. 


Frarco Tosr. 


FRENI" 


AD ARIA COMPRESSA O A: VUOTO Rappr. per l'Italia : Ingé MICHELANGELO SACCHI 


PER FERROVIE E TRAMVIE 


Impianti completi - Pezzi di ricambio garantiti 
intercambiabili con quelli in servizio. 


Wanner & 0.1. 


IU ANGANESITE 


tr PIU' SICURO-IL PIU COMODO IL PIU. 


A 
MANGANESITE 
Ing. C, CARLONI, Milano 


proprietario dei brevetti dell’ unica fubbrica. 


Manifatture Martiny, Milano, concessionarie. 


POMPE per aria compressa e per vuoto ad uso industriale 


LOCOMOTIVE 
ogni tipo e di qualsiasi scarta- 
mento per tutti i servizi e per 
linee principali e secondarie. 


HEINRICH LANZ 


MANNHEIM 


Locomobili 
Semifisse 
con distribuzione 
a wmalvole 
RAPPRESENTANTE : 
Curt-Rioliter - Milano 


MILANO = 


CLI ZRET D SERIES PI I 
Per non essere mistificati esigere sempre questo Nome e 
e questa Marca. 


Uli SIGANERTE, 


fe” Per non essere 

mistificati esige- 
re sempre questo Nome 
e questa Marca 


Adottata da tuttele 
Ferrovie del Mondo. 


Ritorniamo: volen- 
tieri alla Mangenesite 
cke avevamo abban- 
dorato per sostituirvi 
} ultri mastici di minor 
n E CHE mA LL... = prezzo; questi però, ve 

f lediciamodibuon gra- 

:MANGANE S| TE do, si mostrarono tutti 
inferiori al vostro pro - 

dotto, che tcnu ragione - celo disiamo dopo l’esito del raffronto - 
può chiamar. i cearzivinno govrana. Nocietà del gas di Brescia. 


SABBIERA 


* Raccomandata nel- 
le Istruzioni ai Con- 
duttori di Caldaie a 
vapore redatte da 
Guido Perelli Inge- | 
gnere capo Ass00]a?, 
Utenti Caldaie a va- 
ore. 


Li Sr li a 


i MERE VIA a LU 
ECUNO ES, 
La: R CUI RN:Z 


F. MASSARD e R. JOURDAIN 


PARIS —_ AD ACQUA 
LAMBERT 
88, Corso Valentino - Torino 
art brevettata 


T_ P_i 
fondi 


im tutti è paesi 
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CHARLES TURNER & SON Ltd. 


————_—m@+y1v7|? LONDRA @_—_—____ 
Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori. ecc. 


Diploma d’onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione Internazionale di Milano, 1906 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 


MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 
SOCIETÀ ITALIANA 
FABBRICA DI MOTORI A GAS € OTTO sy 
+ MILANO - Via Padova, 15 —- MILANO » 
N 
“OTTO 
99 
LUO —e con gasogeno ad aspirazione «= 
| —- rsmmiasazaioneò) a )ù | 000 | | 
| CURE — su pui om reperto E FORZA MOTRICE LA PIÙ ECONOMICA 
= n nn Tui Lp (1 va TA Lom eat ale 
=== spia Dure . 
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pprifite 
| “ DIESEL , x X% 


The. Lancashire Dynamo & Motor, C° Ltd. 


MANCHESTER (Inghilterra) 
FORNITORI DELLA R. MARINA ITALIANA 


Dinamo - Motori - Trasformatori - Alternatori - Motori a vapore e Turbine a vapore 
per accoppiamento diretto con Generatori elettrici 


—— -_ __———r 


Motori elettrici a velocità variabile da $ a 4 per il funzionamento di ea Utensili 


— —. —,r e — TT 


AGENTE GENERALE: I 
Emilio Clavarino, 33, Via XX Settembre — Genova 
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L'INGEGNERIA FERROVIARIA. 


RIVISTA DEI TRASPORTI 


E DELLE COMUNICAZIONI 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


Si pubblica il I° ed il 16 di ogni mese — Premiata con diploma d’onore all'Esposizione di Milano — 1906 


AMMINISTRAZIONE e REDAZIONE : ROMA — 32, Via del Leoncino. 


Telefono intercomunale 93-23 3 


UFFICIO a PARIGI: (Abbonam. e pubblicità per la Francia ed il Belgio) 
.Réclame Universelle - 182, Rue Lafayette. 


iii tn n 


SOMMARIO. 


Questioni dei giorno : Le incognite del bilancio - L'azienda ferroviaria. - Ing. 
V. Toxxi-Bazza. 

i servizi di trasporto In comuni urbani con omnibus automobili - Sviluppo del sistema e con- 
venienza economica della sua adozione. - Ing. U. Batbixi. 

La ferrovia Cancello-Benevento. - GiuL10 PASQUALI. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Le incognite del bilancio - L'azienda ferroviaria. 


Nella esposizione finanziaria, recentemente fatta dall'on. Mi- 
nistro del Tesoro alla Camera dei deputati, è stata molto note- 
vole una parte certamente coraggiosa che ha dato carattere di 
prudente ammonimento al discorso dell'on. Salandra. Questi ha 
avuto infatti il coraggio di richiamare l'attenzione del Parlamento 
sopra le risultanze degli ultimi bilanci dell'azienda ferroviaria. A 
prescindere dagli oneri patrimoniali, l'esperienza ammonisce or- 
mai di non fare sicuro assegnamento sopra le previsioni del pro- 
dotto netto che dovrebbe essere annualmente versato al Tesoro. 

Limitando le osservazioni al corrente esercizio, ed al prossimo, 
l'on. Salandra si è domandato, con tono di poco lieto presagio, 
se il Tesoro potrà avere i 50 milioni che, pur peggiorando di 6 mi- 


lioni le primitive previsioni, gli dovrebbero essere dati nel 1909-910, | 


con l'accertamento del preventivo approvato nello scorso novem- 
bre e con lo stato di previsione pel 1910-0911, . 
A questa domanda, dicevamo, l'on. Salandra non risponde in 


termini concreti, nè gli sarebbe ciò possibile. Ma già tin d'ora 


espone qualche grave ragione per dubitare che possa essere man- 
tenuto l'impegno in parola, essendochè la cifra del versamento 
da farsi venne desunta dal coefficiente d'esercizio previsto in mi- 
sura troppo favorevole e difficilmente realizzabile se si considera 
quale fu quello verificato negli scorsi esercizi finanziarii. 


Ed i 50 milioni — così continuò Von. Salandra nella esposi- 
zione finanziaria — non potranno essere raggiunti, anche per una 


sola circostanza ragguardevole. Egli osservò, infatti, che la spesa 
d'esercizio pel 1910-911, dovrà aumentare di 6 milioni, per rinno- 
vamento di materiale, e di oltre 1,200,000, per noleggio di mate- 
riale rotabile; in tutto una maggiore spesa di L. 7.200.000, che 
ridurrà a sole 42.800.000 lire il presente avanzo netto da versare 
al Tesoro. 

E tutto ciò, nella non facile ipotesi che altre circostanze non 
abbiano ad intervenire a peggiorare la condizione prevista ; e 
ciò è quanto vogliamo augurarci. 


Di fronte a questa veridica esposizione, abbiamo già sentito 
sorgere numerose voci di critica, insieme a non meno sinceri 
plausi per lo schietto discorso dell'on. Salandra. 


Ora, se alle cose dette, si toglie, come ci sembra doveroso, ogni 
carattere di recriminazione verso le persone, ma si intendono in 
modo affatto obbiettivo, è mestieri riconoscere che è stata opera 
savia questa di richiamare il Parlamento a considerare pondera- 
tamente l'assetto del bilancio ferroviario: prima di tutto per quello 
che è in sè, quindi per le ripercussioni inevitabili e profonde che 
ne risente il bilancio dello Stato. 

Non recriminazioni, diciamo. I debiti che si dovettero incon- 
trare, per migliorare le linee, per aumentare la dotazione del mate- 
riale rotabile — cosi da consentire un esercizio veramente buono — 
quei debiti erano previsti, fino da quando l'esercizio di Stato do- 
veva intraprendersi. Quei preventivi, che pure sommavano, nei cal- 
coli de' più pessimisti a varie centinaia di milioni, sono stati sor- 
passati di molto; gli acquisti sono stali fatti talvolta con troppa 
precipitazione; ma si seguì un programma di riorganizzazione 
dell'azienda, il quale mirava ad un miglioramento dell'esercizio. 
E l'obbiettivo prefisso è stato raggiunto in grande parte: il ne- 
garlo non sarebbe rendere omaggio alla verità. 

Ma se ciò è giusto, non è meno equo che, divenendo l'eserci- 
zio medesimo oltremodo oneroso — al di là di ogni previsione — 
si deve indagare su tutte le cause che possono, eliminate, rendere 
meno elevate le spese, più spedita l’amministrazione. In questa 
opera, altrettanto patriottica di quella che ha saputo compiere 
l'on. Ministro del Tesoro affermando verità ingrate, in questo com- 
pito — a parte ogni suscettibilità di persone— noi siamo lieti 
di vedere tutti concordi: il Parlamento e la Direzione delle fer- 
rovie dello Stato. | 

Che se l'esercizio delle ferrovie deve ritenersi un vero monopolio 
di diritto, non è meno profondo nello Stato il dovere di eserci- 
tarlo. nell’ interesse generale e bene inteso della intera nazione, 
avendo cura costante di contemperare le proporzioni di questo bi- 
lancio particolare a quelle del bilancio dello Stato: la cui soli- 
dità, anche se effettivamente conseguita, non potrebbe mai tran- 
quillizzare ogniqualvolta fossero in crescente peggioramento le ri- 
sultanze della gestione dell'esercizio ferroviario. 

Bando adunque ai preconcetti ed alle personalità : e ben venga 


quel più sicuro ordinamento della contabilità ferroviaria che è 


stata invocata dall’ on. Salandra. Tale ordinamento potrà avere 
definitivo assetto, almeno speriamolo, col nuovo Ministero delle 
ferrovie, la costituzione del quale non potrà in ogni modo es- 
sere ulteriormente ritardata. 


Ing. V. TONNI-BAZZA. 
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I SERVIZI DI TRASPORTO IN COMUNI URBANI CON OMNI- 
BUS AUTOMOBILI. — SVILUPPO DEL SISTEMA E CON- 
VENIENZA ECONOMICA DELLA SUA ADOZIONE. 


(La presente Relazione verrà letta e discussa mel nono Congresso 
degli Ingegneri ferroviari Italiani. — Genova 1910). 
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$ 1. — Premesse. — Quando in questi ultimi anni gli sforzi 
concordi dei tecnici e dei meccanici, degli industriali e degli spe- 
culatori portarono al massimo grado di perfezione i motori per 
automobili, si comprese la possibilità di istituire dei servizi sicuri 
e regolari tanto nell’interno della città quanto fra Comuni e Co- 
muni. D'altra parte la ricca clientela di cui avevano bisogno i 
fabbricanti di grosse e costose automobili sportive per collocare 
i loro prodotti, si andava sempre più assottigliando, perchè il mer- 
cato era saturo di tale articolo. Si capisce : non tutti possono 
permettersi il lusso di avere almeno 40.000 lire di rendita ! 

Così i fabbricanti di automobili hanno dovuto cambiare indi- 
rizzo dedicandosi più specialmente alla costruzione degli omnibus, 
e dei veicoli per trasporti industriali in genere: la cui clientela 
promette un lavoro continuato per molti e molti anni, benchè 
meno rimunerativo. 

E tale evoluzione ha fatto ritornare ai veri principii l’automo- 
bilismo. Ottant'anni fa le prime automobili che spaventarono gli 
uomini e i cavalli per le strade della città di Londra e delle vi- 
cine campagne — Griffith, Gurney, Hancock, Dance — avevano 
precisamente lo scopo di trasportare uomini e merci per farne 
una industria. 

Anche nel 1880 quando tornò a sorgere l’automobilismo gio- 
vandosi di tutti i progressi meccanici fatti nel giro di 60 anni, 
per opera di Janteaud, di De Dion, di Serpollet e di altri corag- 
giosi innovatori, la forma di vettura rimessa in circolazione fu 
appunto l'omnibus, che doveva sostituire l'ormai antiquata dili- 
genza a cavalli. 

Senonchè il vapore non corrispose a tutte le speranze conce- 
pite dagli inventori, non ostante le geniali trovate del Serpollet 
e di altri. E nella gara mondiale accesasi per la nuova manife- 
stazione meccanica, riuscì vincitore il Daimler col suo famoso 
motore a scoppio di aria carburata coi vapori di benzina. E così 
si ebbe la soluzione pratica del problema che da tanti anni af- 
faticava le menti umane. Ma come è noto, il motore a benzina 
è delicatissimo, e la meccanica non essendo a quei tempi ancora 
sufficientemente perfezionata non poteva corrispondere a tutte le 
esigenze richieste. Si ebbero perciò fino al 1900 ed anche dopo. 
dei motori rumorosi, si, ma di forza assai limitata, di molto con- 
sumo e di funzionamento irregolare. Si partiva quando si poteva, 
e si arrivava quando si arrivava: se pure si arrivava! 

Con tali meccanismi, benchè fosse nel desiderio di molti, non 
si poteva seriamente pensare a istituire servizi pubblici che hanno 
bisogno della massima regolarità, di una sicurezza assoluta, e di 
grande economia nelle spese di esercizio. Perciò i pochi tentativi 
fatti in quegli ultimi anni furono tntti seguiti da disastrose con- 
seguenze che ritardarono di assai la marcia dell’automobilismo 
industriale. 

Ma dal 1900 al 1905 si fecero nella tecnica costruttiva auto- 
mobilistica progressi veramente giganteschi, stupefacenti per chi 
li ha seguiti un poco d'appresso. Sul finire del 1905 si ebbe così 
il tipo universalmente noto di motore a quattro cilindri, a valvole 


comandate, con raffreddamento a circolazione d'acqua: accensione. 


elettrica per magnete ad alta tensione: carburatore automatico. E 
con esso si rendeva possibile percorrere delle lunghe distanze 
senza incidenti, con sicurezza di funzionamento e con spesa assai 
ridotta. Si fecero fino a 4000 chilometri senza bisogno di far rien- 
trare il motore in officina: cosa che non capita certo alle nostre 
locomotive. 

Con tali motori il cui consumo di benzina discese da 450 grammi 
per cavallo-ora a 200 ed anche meno, riusciva quindi possibile 
costruire dei veicoli che potessero trasportare con sicurezza, re- 


golarità ed economia, dei viaggiatori e delle merci, su un itine- 
rario fisso, con orari prestabiliti. 

E così lo sviluppo dei servizi pubblici noll’interno della città 
e nelle strade di campagna crebbe rapidissimamente in questi 
ultimi anni, 

* * * 
$ 2. - Motori moderni (1). — Si è quasi completamente abban- 

donato il motore a vapore. Il peso che richiede specialmente per 
il generatore: i guasti cui va soggetto quando è costretto a fun- 
zionare in condizioni tanto difficili come per le applicazioni auto- 
mobilistiche, il peso dell’acqua e del combustibile da trasportarsi 
hanno fatto completamente abbandonare gli omnibus a vapore. 
L'ultimo glorioso superstite fra i campioni.del vapore fu il Ser- 
pollet. Colle sue geniali invenzioni seppe eliminare molti difetti, 
e trovò delle vetture quasi pratiche. Ma per giungere a tale risul- 
tato dovette inventare una macchina che aveva tutte le caratteri- 
stiche della macchina a scoppio, e dovette per giunta adoperare 
la benzina come combustibile. In tale caso è manifesto il giro vi- 
zioso in cui si cade ed è preferibile adoperare senz'altro la ben- 
zina coi motori a scoppio. Ciò fu compreso, e le macchine Serpollet 
sono ora abbandonate. Così si hanno ora soltanto dei camions per 
trasporto di grossi pesi con motore a vapore. 

Anche i motori elettrici sui quali si erano al loro apparire con- 
cepite tante speranze, si sono racchiusi in un circolo ristretto di 
applicazioni. 
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Fig. 1. — Omnibus grande S. P. A. - Vista. 


E la soluzione generale dell’omnibus automobile è rimasta al 
motore a benzina che ha preso più che predominio fun jvero fed 
assoluto dominio. 

L’omnibus a benzina infatti non ha bisogno 'di un itinerario 
prestabilito, entro ristretti limiti. Esso può portare con sè la prov- 
vista occorrente a compiere 200 e più chilometri. Ha un peso morto 
limitatissimo lasciando perciò campo a caricare un massimo nu- 
mero di passeggieri. Può con facilità compiere 20 a 30 ed anche 
40 km, l’ora, pure con pesi considerevoli. E’ facile da guidarsi e 
stante la sua leggerezza relativa non richiede una pavimentazione 
speciale delle strade che deve percorrere. Tutte queste qualità con- 
corrono a risolvere felicemente il problema delle comunicazioni 
interurbane. 

wr 

$ 3. - Esame sommario dei moderni tipi di automobili 
industriali. - 1. VEICOLI A_BENZINA - MoTORI.—I più recenti mo- 
tori sono a 4 cilindri. Anche le vetturette si fanno ora su tale tipo; 
e vi sono perfino dei motocieli pure a 4 cilindri. Marcia regolare 
e sicura, equilibrio perfetto; con essi si ha un colpo motore ad 
ogni giro di volante quindi sicurezza di funzionamento. Se uno 
dei cilindri trova un incaglio momentaneo, è trascinato dagli altri: 
non si ferma come capitava ai primitivi motori monocilindrici, e 
si rimette subito in marcia. Anche nel caso più sfavorevole di un 
guasto che non lo faccia più utilmente funzionare, il motore non 
si arresta, perchè l’albero motore continua a ruotare sotto l’'im- 
pulso degli altri cilindri 

Le valvole sono entrambe comandate, con che si ottiene una 
maggiore regolarità: ciò che non sempre si aveva coi primitivi 
motori la cui valvola di ammissione era automatica : e non poteva 
corrispondere alle grandi velocità, 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 3, p. 40. 
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L'accensione, che pei primi anni fu uno dei più gravi scogli 
dell’automobilisimo, è ora fatta generalmente con magnete che 
produce la corrente ad alta tensione. Con essa si ha la massima 
sicurezza e regolarità di funzionamento. Spesso si fa uso della 
doppia accensione per bobina coll’accumulatore e per magnete. 
Così se una manca, l’altra la sostituisce. 

Il raffreddamento è ottenuto con circolazione d'acqua a pompe 
rotative, o centrifughe, con radiatore nido d’ape. L'innesto si è 
generalizzato quello a frizione con dischi metallici. Il cambiamento 
di velocità è a frain balladeur, e la trasmissione per solito a car- 
dano. Ma anche quella a catena è adoperata. Ordinariamente si 
fa uso di quattro velocità e di marcia indietro. 


Fig. 2. — Omnibus piccolo S. P. A. - Vista. 


Un notevole perfezionamento è quello del silenziatore che to- 
glie i rumorosi colpi dello scappamento tanto noiosi a chi sta 
sopra all’automobile e a chi lo sente passare, 

Altro perfezionamento che si sta introducendo è quello della 
messa in moto automatica: benchè coi motori a quattro cilindri 
sia facilissimo farli partire, essendovene quasi sempre uno in po- 
sizione adatta. 

2. - VeIcoLI - Chassis in ferro ad U; ruote in legno, o spesso a 
disco metallico, con gomme pneumatiche per piccole e medie por- 
tate, e gomme piene per grossi carichi. Spesso si fanno le gomme 
piene nelle ruote motrici, ec pneumatiche in quelle anteriori o di- 
rettrici. A tale proposito diciamo subito che oramai i motori si 
mettono alla parte anteriore dello chassis e la trasmissione attacca 
le ruote posteriori. La direzione è per asse spezzato, e l'asse delle 
ruote motrici è munito di differenziale. 

La carrozzeria cambia secondo l’uso cui è destinato il veicolo: 
omnibus piccoli da 6 a 10 posti - medi da 10 a 14 - grandi da 14 
a 24 - camions per trasporto merci - piccoli fino ad 1 tonnellata - 
medi da 1 a 3 - grandi da tre fino a 5 e 6. 

Vi sono anche veicoli con carrozzeria uso tonneau o victoria 
per uso di fiacre in città. 

Anche su questa branca dell’automobilismo si sono fatti no - 
tevolissimi progressi costruttivi. 

3. - VANTAGGI E DIFETTI. — I vantaggi degli omnibus a ben- 
zina consistono nella loro rapidità, anche in strade accidentate e in 
cattive condizioni di manutenzione. Nella facilità con cui possono 
essere guidati da un solo uomo, pur nci casi di maggiore portata. 
Nella facilità di rifornimento e nel lungo percorso che può essere 
effettuato senza rifornirsi. 

I difetti sono: anzitutto le necessità di gomme pneumatiche o 
piene. Senza di esse le scosse della strada danneggiano forte- 
mente il motore e ne impediscono quasi sempre il regolare fun- 
zionamento. Con esse si hanno spesso degli incidenti talvolta fa- 
tali di viaggio, ed una spesa elevatissima di manutenzione. Anche 
le spese per combustibile sono elevate. Quindi in complesso le 
spese di esercizio salgono notevolmente. 

4. - VEICOLI ELETTRICI. — Vi sono attualmente dei veicoli elet- 
trici con accumulatori: ed altri a trollev. Ma il loro uso tanto 
dell’un tipo quanto dell'altro è molto limitato non avendo libertà 
di movimento Essi debbono agire soltanto entro un raggio di 
azione relativamente ristretto. 

I veicoli ad accumulatori per servizi pubblici sono: ffacres, 
omnibus e camions per servizio di città. IH loro maggior difetto 
è la pesantezza ed il consumo rapido delle batterie. 

Inoltre pel ricarico occorre avere un impianto elettrico del 
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proprio, o poter usufruire di altro esistente nelle vicinanze del 
garage. 

Quelli a trolley, consistono in omnibus o camions con motore 
elettrico la cui energia viene presa da un filo aereo per mezzo 
di un trollev speciale che permetta una certa libertà di movi- 
menti nella via prestabilita. Il sistema dicesi anche Filovia. 

I suoi massimi difetti sono la necessità di un itinerario asso- 
lutamente prestabilito, e necessariamente breve; ed il costo d’im- 
pianto che oscilla sulle 10.000 lire al chilometro, oltre poi il ma- 
teriale mobile. 

I vantaggi dell’uno e dell’altro sistema consistono nella doci- 
lità del motore elettrico, nella sua facilità di condotta, e di ma- 
nutenzione e nella possibilità di ottenere da esso delle variazioni 
di lavoro entro limiti estesissimi, ciò che è sempre necessario per 
veicoli stradali meccanici. 

5. - VEICOLI A VAPORE. — Come ho accennato in precedenza 
non ci sono più esempi di omnibus a vapore Si hanno soltanto 
dei camions per trasporti di oltre 5 tonnellate - a 8, 10 e 12 chi- 
lometri l'ora. si possono superare forti salite, ed il costo per ton- 
nellata chilometro è più basso che non coi motori a benzina, po- 
tendosi adoperare il coke, il fossile od altri combustibili di poco 


prezzo. 
*** 


$ 4. - Esame finanziario. — Entriamo ora nel grosso della 
questione. La parte finanziaria. Essa è la più importante e va stu- 
diata a fondo per non crearsi delle disillusioni. È appunto il fatto 
di avere studiato i progetti troppo alla leggera, ciò che ha origi- 
nato la rovina finanziaria di molti impianti che avrebbero potuto 
recare dei vantaggi se meglio preparati. Da ciò il discredito, o la 
lentezza con cui sono venuti sorgendo tali utilissimi mezzi di 
trasporto, 

A questo punto occorre considerare le due applicazioni ben 
distinte: per servizi urbani ossia nelle città, e per servizi inferur- 
bani ossia da città a città. 

1. - I SERVIZI URBANI. - Noi non abbiamo quasi alcun eser- 
cizio in Italia, e riteniamo che non abbiano alcun avvenire fra noi, 
nè lo possano avere. Ciò dipende da varie cause. 

Noi abbiamo in Italia molte belle ed importanti città: ma non 
v'è la metropoli, la città mastodontica, l’ immenso alveare che rac- 
chiude in un amplissimo circuito una densissima popolazione d; 
oltre due o tre milioni d’abitanti. D'altra parte fra noi sorsero 
molto prima delle automobili i tram elettrici, i quali non incep- 
pati da leggi di ostracismo, si svilupparono ampiamente in poco 
tempo su tutte le grandi città italiane, coi loro molteplici fili ae- 
rei. Ciò risolse praticamente in modo soddisfacentissimo il pro - 
blema delle comunicazioni in città: e quando vennero le automo- 
bili non ci fu più bisogno per noi di studiare una nuova soluzione. 

Indipendentemente da ciò si avrebbe anche avuto il grave in. 
conveniente delle pavimentazioni. Tutti noi conosciamo i dolcis- 
simi ciotolati con sassi a punta di diamante, delle città setten- 
trionali. Nell’ Italia media si hanno i quadrelli, e nella bassa Ita- 
lia i cavi detti basolati veramente ingannatori, per le orribili buche 
nelle quali i veicoli vanno ad urtare. 

Le automobili per servizi urbani si svilupparono invece enor- 
memente nelle grandi metropoli di Londra e Parigi. In esse, causa 
leggi proibitive, ed ostacoli di indole locale, non si poterono svi- 
luppare i trams elettrici. Quindi si ricorse largamente alle tramvie 
a cavalli, a quelle a vapore, ad aria compressa, ed alle ferrovie di 
cintura e sotterranee. Ma ciò risolse solo in parte il problema: 
tanto più necessario nella sterminata estensione di strade, di corsi, 
di viali, di vicoli, che si sviluppano in tutte le direzioni in queste 
grandi metropoli. Si fece quindi buon viso alle automobili che 
permettono una marcia assai più veloce dei cavalli, e che si pos- 
sono spingere anche per le vie strette non avendo bisogno di ro- 
taie. 

2. - NOTIZIE SUGLI AUTOBUS DI LonpRa.— Gli omnibusa utomo- 
bili (detti con elegante gergo dai francesi autobus) si svilupparono 
con maravigliosa rapidità. più che altrove a Londra: sia per le 
suesposte necessità, sia pel basso prezzo della benzina, colà, sia 
per la libera concorrenza lasciata dal Governo. Già nel 1906 vi 
erano 800 veicoli in servizio appartenenti a 18 Società. Nel 1907 
le Società salirono a 27. Ma i risultati finanziari furono disastrosi, 
appunto per la troppa concorrenza, ciò che determinava delle ta- 
riffe bassissime anche pei più lunghi percorsi Da ciò numerosi 
fallimenti e ritiro di Società poco solide, e di autobus non troppo 
ben costruiti. 
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Dopo una tale epurazione attraverso il filtro dell’ interesse fi- 
nanziario, nel 1908 rimasero soltanto 6 Compagnie che però ave- 
vano complessivamente 1017 omnibus di cui 923 a benzina, 34 a 
vapore, ll elettrici ad accumulatori. 

Le spese pare che si aggirino dai 70 agli 80 cent. per chilome- 
tro, ed anche 90 se il percorso giornaliero dlscende a 70 km. 

3. - NOTIZIE SUGLI AUTOBUS DI PaRriIGI. — Gli autobus hanno 
cominciato a circolare a Parigi prima che a Londra ma vi si sono 
sviluppati con maggiore lentezza. 

Ciò specialmente in causa di impegni esistenti fra la Compa- 
gnia Generale degli Omnibus ed il Municipio. Inoltre a Parigi 
il prezzo della benzina è assai superiore che a Londra, circa tre 
volte. Vi sono poi delle forti rampe che rendono difficile il pas- 
saggio delle vetture pesanti. 

Così nel 1908 vi erano soltanto 103 autobus. Il percorso totale, 
secondo la Relazione del Sig. Maucler, è di 153750 chilometri al 
giorno. 

Sono tipi ad imperiale, da 32 posti di cui 16 di I* classe (L 0,30 
per qualsiasi distanza) e 16 di II* (L. 0,15 per qualsiasi percorso). 
— La maggior parte, anzi la quasi totalità, è muni ta di motori 
a benzina, fra cui predomina il tipo Brillier (Schneider & C.i co- 
struttori) 35 a 40 cavalli. 

Si sono fatti numerosi saggi coll’alcooì carburato al 50 °/, di 
benzina. Ma ora si adopera la benzina sola, quasi esclusivamente 
in tutte le vetture. i 

4.- GLI AUTOBUS IN IraLIA. — In Italia non abbiamo che 
scarsi esempi. A Roma vi furono alcuni omnibus automobili a ben- 
zina che circolarono pel Corso ; ma poi furono smessi; a Cagliari si 
sono fatti numerosi esperimenti con due omnibus Fiat, ma ora 
riteniamo siano destinati a trasporti interurbani. Altre ricerche 
ci hanno dato dei risultati negativi. 


Fig. 3. — Omnibus Saurer fra la neve - Vista. 


Siamo anche d'’avviso che per tale genere di trasporti nell’in- 
terno delle città, l’Italia non sia il paese adatto, quindi anche 
in avvenire non vi sia da sperare numerose applicazioni. D'altra 
parte i tram elettrici che si vanno sviluppando anche nelle città 
di minore importanza sono sufficienti a risolvere il problema. 

5, - TRASPORTI INTERURBANI. — Dove invece il campo è molto 
aperto, ed offre vasti orizzonti di un largo avvenire si è nelle co- 
municazioni interurbane. La nostra Nazione è molto frastagliata, 
ed il suo suolo è eminentemente accidentato. Esso è in massima 
parte montuoso: fiumi, torrenti, burroni sbarrano il passo alle 
strade ordinarie. E le ferrovie, in un terreno così poco propizio 
costano enormemente sia pel loro impianto, sia pel loro esercizio. 
Così le maglie della nostra Rete Ferroviaria sono purtroppo assai 
larghe, specialmente in tutta la Media e la Bassa Italia, dove gli 
Appennini si sbizzarriscono coi loro numerosi contrafforti a ren- 


dere pittoresca si, ma poco praticabile la Regione. D'altra parte 
il frazionamento degli antichi Stati ha portato lo sviluppo di molti 
centri di primaria importanza. e di moltissimi che, pur venendo 
dopo nella graduatoria, sono tuttavia interessanti. Da ciò la ne- 
cessità di non lasciarli isolati, ora che si è avverato il sogno se- 
colare della Unità Italiana. Ma d'altra parte non si possono co- 
struire tante linee ferroviarie che allaccino tutti questi centri, per 
le difficoltà anzidette. Perciò tutte le popolazioni, specialmente 
della montagna hanno fatto buon viso all’automobile industriale 
che permette di ottenere comunicazione rapida e sufficientemente 
sicura con poca spesa Da qui le innumerevoli domande di con- 
cessioni per impianti interurbani con automobili stradali. 

Senonchè si è proceduto un po’ alla leggera senza prima 
calcolare il pro’ ed il contro: senza farsi un serio programma fi- 
nanziario e tecnico, in base al quale giudicare. Così sono nume- 
rosissime le domande di concessione lasciate poi cadere in man- 
canza dei capitali occorrenti all'impianto per l'esercizio i falli- 
menti ed i ritiri perehè non si erano calcolate in precedenza le 
spese giuste e non si erano misurate con occhio sicuro le diffl- 
coltà tecniche da superare. 

Facciamo perciò nn breve esame tecnico-finanziario. 

6). SPESE D'IMPIANTO. — Oecorre molta larghezza nel calco- 
lare le spese d'impianto. — Il meccanismo di qualunque tipo sia, 
per sviluppare, come necessario, molta forza con poco volume e 
poco peso deve per forza esser molto delicato : quindi soggetto 
a guasti. Necessitano frequenti riparazioni, ed una manutenzione 
costante e paziente tutti i giorni. Perciò occorre almeno una mac- 
china in più, per ogni due in esercizio. | 

Abbiamo visto delle Società impiantarsi con una sola vettura: 
o con due entrambi in servizio continuato. Ciò vuol dire lo sfa- 
celo, perchè dopo pochi giorni di un lavoro così intensivo le mac- 
chine cadono e dànno luogo ad un vero disservizio. 


Fig. 4. - Char-à-banc Saurer - Vista. 


Occorre poi una cura speciale per il garage e la piccola offi- 
cinetta di riparazioni annessa. Per quanto piccola, essa deve essere 
completa, e deve avere un magazzinetto pei più necessari pezzi 
di ricambio. È materiale che non si improvvisa e per effettuare 
le riparazioni colla necessaria rapidità occorre averlo sottomano 
specialmente nei paesi del suburbio, o lontani dai centri principali’ 

Altra considerazione affatto trascurata è quella relativa alla ma- 
nutenzione delle strade da percorrersi. Occorre eliminare le curve 
troppo strette. e tenere in buone condizioni la superficie delle strade. 
È quindi utile concorrere cogli ‘enti locali a tale spesa. 

Quanto al calcolo delle spese non si può scegliere per unità 
il chilometro di linea esercitato, come si usa per le ferrovie. In 
queste, infatti, le spese di impianto sono principalmente formate 
dall'impianto della linea: il materiale mobile rappresenta una pic- 
cola parte. Così nelle spese di esercizio vi ha gran parte l' ammor- 
tamento e l'interesse del capitale impiegato nella costruzione della 
linea. 

Per le autovie (adottiamo per brevità questo neologismo poco 
cruscabile) la questione cambia aspetto Per esse si prende la strada 
ordinaria già costruita, al massimo vi possono essere delle piccole 
varianti. Ma la maggior parte delle spese è rappresentata dai vei- 
coli automobili, e in piecola parte dall'impianto fisso (garage-of- 
ficina). Il numero dei veicoli non è proporzionale alla lunghezza 
degli itinerari effettuati giacchè di solito in una percorrenza breve 
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si fanno molte corse giornaliere; in una lunga via, si fanno pochi 
viaggi: così il numero delle automobili è proporzionale al numero 
dei chilometri giornalmente percorsi anzichè alla lunghezza della 
linea. 

Quindi l'unità a cui riferire tanto le spese di impianto, quanto 
quelle di esercizio è la. vettura chilometro. 

A questo proposito non possiamo a meno di rilevare l'errore 
del Governo che accorda una sovvenzione chilometrica: mentre il 
sussidio dovrebbe ragionevolmente essere proporzionato al numero 
totale di vetture-chilometro giornalmente effettuato. 

Per avere una idea delle spese di impianto consideriamo i tre 
casi differenti: 

a) Automobili a benzina. — Il loro costo varia secondo 
la forza. — Diamo alcune cifre, tolte dalle ultimissime informa- 
mazioni, e dai più recenti cataloghi, che si assomigliano un po’ tutti. 

Un chassis 20 HP. costa circa 12.000 lire e serve per omnibus 
da 10 persone, o per camions da una tonnellata Gomme piene 
circa 1500 a 2000, carrozzeria 3 a 4 mila lire. 

Un chassis da 35 HP (omnibus 16 a 25 persone, camion 4 tonn.) 
sta circa sulle 16.000, gomme 2000, carozzeria da 3500 a 5000 secondo 
la forma ed il lusso desiderato). 

Si deve calcolare almeno ‘/, in più per automobili di riserva. 

Il garage coperto costa circa 40 a 50 L. per metro quadrato in 
ragione di circa 40 m. per vettura. La quota parte per l'officina 
— ed il Magazzeno va tenuta a 1000 lire circa. 

Cosicchè un impianto completo viene a costare in ragione di 
circa 24 a 25 mila lire per ogni vettura se trattasi di omnibus 
da 10 posti e 34 a 86 se trattasi di omnibus da 20 o 22 persone. 
Per servizio merci la spesa è un pò minore pel minor costo della 
carrozzeria. 

Un camion da 1 tonn. costa 15.500 circa tutto compreso (20 HP) 
da 2 tonn. (35 HP) 20.000 — da 4 tonn. 22.000 e poco di più ne 
costa uno da 5 tonn. 

Per stabilire il numero delle vetture necessarie bisogna fissare 
il numero delle corse, calcolando non più di 120 km. al giorno 
per ogni vettura in servizio. 


(continua) 
Ing. U. BALDINI. 
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LA FERROVIA CANCELLO-BENEVENTO. 


Il giorno 8 gennaio u. s. venne aperto all’esercizio il tronco 
Cancello-S. Martino della Ferrovia Cancello-Benevento, destinata 


essenzialmente a costituire attraverso la Valle Caudina, popolosa. 


di oltre 100.000 abitanti, un nuovo e più rapido sbocco delle Pu- 
glie verso Napoli, abbreviando di circa 30 km. il percorso tra 
Benevento e Napoli. Infatti la linea attuale Napoli-Caserta-Bene- 
vento, per la valle del Calore misura 97 km., mentre il percorso 
Benevento-Napoli per Cancello si riduce a 68 km. 


gn! 


fanna 80 


Fig. 5. — Ferrovia Cancello-Benevento. - Planimetria generale. 


Questa ferrovia nelle sue linee generali fu concepita circa mezzo 
secolo fa: nel 1870 gli ingegneri Prestipino e James Endrev re- 
dassero un progetto, che però non ebbe alcun seguito; nè miglior 
sorte toccò ai progetti successivi, i quali tutti si arrestarono di 
fronte alla forte spesà chilometrica in relazione ai terreni instabili 
che si estendono oltre Montesarchio fino a Benevento. Nel 1892 gli 
ingegneri Nisco, Caneva e Civita presentarono un progetto di tram- 


via elettrica a scartamento ridotto e nel settembre 1894 ne otten- 
nero la concessione; successivamente (1898), il progetto fu trasfor- 
mato in linea a scartamento normale con prosecuzione fino a 
Napoli. Senonchè anche tale progetto naufragò per mancanza di 
combinazione finanziaria. Poco dopo l'ing. Ettore Scalabrini ese- 
guiva altri rilievi in campagna ed elaborava nel 1902 un nuovo 
progetto che prevedeva per la linea una lunghezza d’impianto di 
49,200 km. ed una spesa di costruzione di L. 7.638.000 oltre quelle 
per la dotazione del materiale rotabile in L. 951.350. 

Il progetto, col concorso dell’ ing. Antonio Cilli di Roma, fu 
dapprima sottoposto ai Comuni della Valle Caudina e con alcune 
modificazioni, tendenti a dare migliore soddisfazione agl' interessi 
locali, veniva approvato dal Consiglio Superiore dei Lavori pub- 
blici. Più fortunato dei predecessori, il Cilli trovò presso il banchiere 
Ettore Legru di Parigi i fondi necessari; in data 15 dicembre 1905 
stipulavasi fra il Governo e i richiedenti apposita convenzione, 
approvata poi da R. Decreto del 28 successivo. Il Governo accor- 
dava all’ing. Cilli, e per esso al banchiere Legru, la concessione 
della costruzione e dell'esercizio della ferrovia a trazione a vapore 
ed a sezione normale da Cancello a Benevento per la durata di 
70 anni ed una sovvenzione annua chilometrica nel detto periodo 
a decorrere dal giorno dell'apertura all'esercizio, di L. 5000 sulla 
sua intera lunghezza. Secondo quanto venne stabilito, lo Stato 
parteciperà sulla eccedenza, nella misura del 30 °/, quando il 
prodotto lordo chilometrico abbia raggiunto la somma di L. 9000. 

Il Governo si riserva la facoltà di riscattare la linea entro due 
anni dal compimento della sua costruzione, previo avviso sei mesi 
prima al concessionario: se il riscatto non avviene in detta epoca, 
il Governo avrà la facoltà, trascorsi 20 anni dall’apertura all’eser- 
cizio della linea, di effettuarlo in qualunque tempo, previa diffida 
di un anno. 

Frattanto l'esame del progetto da parte dei Comuni interessati 
dava luogo ad una lunga serie di recriminazioni e di desiderata 
che finirono per creare una lotta tra S. Martino e Montesarchio: 
entrambi questi centri situati nei versanti opposti della Valle Cau- 
dina, si disputavano la stazione ferroviaria; altri comizi ed altre 
proteste sorgevano nella bassa valle dove i Comuni di S. Felice 
e di Arienzo reclamavano una stazione finitima ai centri abitati. 
Il tracciato definitivamente adottato risentì l'influenza di tali lotte 
locali. 

Il progetto esecutivo fu approvato con Decreto Ministeriale 26 
novembre 1906. I lavori, diretti dal Cilli, cui fu aggiunto l’appal- 
tatore francese Tarting, vennero iniziati nell'inverno 1906-07 in 
molti punti diversi e progredirono assai lentamente c stentata- 
mente, frammezzo a molti ostacoli cui certamente non fu estranea 
l'assenza di un sicuro indirizzo tecnico. Dopo varie incertezze la 
« Società Italiana per le Strade Ferrate Sovvenzionate », succe- 
duta al banchiere Legru nella concessione, affidò nel settembre 1908 
la direzione della costruzione all’ing. Carlo Tonetti, alla cui ope- 
rosità e competenza devesi la regolare ripresa e l’acceleramento 
dei lavori. 

Non poche nè lievi furono le difficoltà che si frapposero alla 
sollecita prosecuzione dei lavori, ma grazie agli sforzi perseveranti 
della Direzione dei lavori, coadiuvata dal R. Circolo di Napoli si 
giunse lo scorso gennaio all'apertura dell’esercizio sulla tratta 
maggiore e più importante. In dieci mesi metà del tronco fu in- 
tieramente tracciato ed eseguito ; nel restante furono effettuati circa 
300.000 m?. di sterro; i manufatti furono corretti e consolidati ; sor- 
sero in breve i fabbricati di stazione e di linea; l'armamento, gl'im- 
pianti fissi, l’organizzazione dell’esercizio si succedettero con eguale 
rapidità. 

##% 

La linea uscendo dalla stazione di Cancello (quota 36 m.), impor- 
tante punto ferroviario da cui si diramano le linee per Nola-Avellino 
e Torre Annunziata-Castellammare, corre per circa quattro chilo- 
metri parallela alla strada provinciale; volge al nord, dopo la sta- 
zione di S. Felice, e attraversatala via Appia nell’abitato di S. Maria 
a Vico ripiega su sè stessa; descrive sopra la contrada Mersecola 
un fourniquet salendo con pendenza del 20 °/0, onde raggiungere 
la mezzacosta, su cui si svolge per dieci chilometri con pendenza 
quasi costante del 20 °/, fino al Colle di Arpaia (284) punto cul- 
minante della linea. Dopo un orizzontale di 400 metri in corri- 
spondenza della stazione Arpaia-Airola, sita presso le storiche 
Forche Caudine, al trivio di Montesarchio, Airola e Paolisi, la 
linea si accosta alla strada intercomunale Paolisi-S. Martino e 
percorre con andamento facile la pianura fino a Cernivara e a 
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S. Martino, ove termina il tronco aperto finora all’ esercizio. Da | diciassette. Ilavori su questo secondo tronco sono già bene avanzati: 
S. Martino (276), la linea discende con pendenza del 17 °/,, verso | la galleria di S. Martino, scavata in terreni argillosi, è già rive- 
la Tufara attraversando dapprima con galleria il crocevia e poi | stita per oltre due terzi. Al viadotto del Caudiano si stanno esce- 
con due viadotti a cinque e a sette luci la provinciale Montesar- | guendo i volti (fig. 15) i cinque km. tra la Tufara e il Nocella sono 
chio-Benevento e la Valle del Caudiano. Dalla Tufara la linea | completamente ultimati con le loro numerose opere di sostegno e 
segue la Valle del torrente Corvo, affiuente del Calore, mantenen- | di difesa. Rimane completamente da eseguire l’ ultima tratta tra 
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Fig. 6. — Ferrovia Cancelio-Benevento. - /rofilo. 


dosi sempre sulla sinistra del torrente, prima a monte della pro- , l’Epitaffio e Benevento ove nel tracciato fu introdotta la variante 
vinciale, poi a valle tra il Nocella ce l’Epitaffio. In quest’ultimo | recentemente approvata dal Ministero dei Lavori pubblici, tendente 
tratto è situata la stazione di Apollosa-S. Leucio. Presso l’Epitaffio | a dotare Benevento della stazione contigua all'abitato. 

la linea riattraversa la strada provinciale e scende con pendenza 
media del 16 °/,0 fino al torrente Corvo che attraversa a circa tre 
chilometri da Benevento con un ponte ad una sola luce di 20 m. 


Fig.8.— Attacco delia Galleria di S. Martino - Vista. 


La galleria presso Benevento, che ora si inizia, non potrà essere 
ultimata prima della primavera del 1911, e quindi l'apertura del 


Fig. 7. — Trincea di Tufara. 


Continua a fiancheggiare la provinciale fino al colle Gran Potenza 
che sorpassa con galleria di 820° m.: quindi scende nella valle 
del Sabato, affluente di sinistra del Calore, e passa il fiume con 
ponte a tre luci in prossimità dell'antico ponte Leproso. Tra il 
Sabato e il Calore, presso la chiesa della Madonna delle Grazie, 
sorgerà tra breve Ja nuova stazione di Benevento (119), 

AI di lA della stazione la linea attraversa il Calore con ponte 
a cinque luci in muratura e va ad allacciarsi alla stazione delle 
Ferrovie dello Stato. 


Fig. 9. — Una stazione durante l'armamento. 


dd» 
La lunghezza complessiva della nuova ferrovia è di km. 47,300. | secondo ;tronco_si può prevedere che avverrà nel giugno 1911; 
Il primo tronco ora aperto misura trenta chilometri, il secondo | qualora però si eseguissc una stazione provvisoria presso i] tor- 
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rentello S. Vito, a meno di due chilometri da Benevento, la linea 
potrebbe fino a quel punto essere aperta, almeno al servizio 
viaggiatori, per la fine di quest'anno. 


*k* 


La piattaforma stradale misura una larghezza di 5 m. al piano 
di fondazione, con massicciata larga 3 m. al ciglio ed alta 0.40 m. 
Il binario a scartamento normale, è del: tipo R. A. 36 S; è cioè 
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Fig. 11. — Ponte In muratura sui Fiume Caiore. - Sezione longitudinale. 
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armato con rotaie da 12 m. da 36 kg. per metro lineare, con | scavate in roccia con lieve rivestimento e due nel sècondo tronco, 


14 traverse per ogni campata. 
Il raggio minimo delle curve 
sull’intero percorso è di 300 m. : 
e la pendenza massima, come 
già accennammo, è del 20 "/x 

La minima distanza fra gli 
aghi estremi dei piazzali delle 
stazioni è di 400 m. si 

Le stazioni, oltre ‘quelle di 
testa di Cancello e Benevento, 
sono in numero di otto e cioè : 
S. Felice, S. Maria a Vico, Ar- 
paia, Rotondi Cervinara, S. Mar- 
tino, Arpaise ed Apollosa. 

Fra le numerose opere d'arte 
sono notevoli le cinque gallerie, 
due ponti e due viadotti. Delle 
cinque gallerie, tre si trovano 
nel tronco Cancello-S. Martino 


e —- .. 


Fig. 12. — Stazione di S. Maria a Vico - Vista. 


in terreni argillosi : la loro lun- 
ghezza complessiva è di 1.912 m 
così ripartita: 


S (Galleria Moscati lungh.404 m. 
£ ) » Carpanata » 382» 

RA » Signorindico » 26 » 

5) 

s » S. Martino » 280» 

- | » diBenevento» 820 » 

Lana! 


I due ponti notevoli sono 
quelli sul fiume Calore e Sa- 
bato: il primo è a 8 archi di 
12 m. di luce, il secondo a tre 
archi. 

Il viadotto della valle del 
Caudiano è a 7 archi di 12 m. 
di luce ciascuno; quello sulla 
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provinciale Montesarchio-Benevento a cinque archi di 12 m. cia- | Il meccanismo motore è bicilindrico a semplice espansione; il 
scuno. Nelle figure 10, 11 e 14 sono riportati l'insieme ed i parti- | meccanismo di distribuzione Walschaert è esterno. Il telaio non 
colari del ponte sul fiume Calore e del viadotto sulla Strada pro- | presenta particolarità notevoli. La riserva d'acqua e combustibile 
vinciale. FEDE è contenuta in casse laterali al corpo cilindrico. Le locomotive 


sono provviste dell’apparecchio completo pel freno Westinghouse 
Il materiale rotabile per l’intera linea dovrà comprendere 7 lo- 


automatico ; esse furono costruite dalla « Maschinenfabrik » di 
comotive-tender, 29 vetture e d1 carri merci di vario tipo: laprima | Esslingen. 


Fig. 15. — Viadotto presso li Candiano. - Vista dei piloni. 


dotazione del materiale rotabile comprende cinque locomotive e Nella tabella n°. 1 riportiamo i più importanti dati costruttivi 
65 veicoli. 


di queste locomotive. 
Le locomotive (fig. 16) sono del Gr. 850 F. S.; sono quindi loco- 


(o) 
motive-tender a tre assi ed aderenza totale : a pieno carico hanno un TABBLLA n°, 1. 


— e. — 


rn 
bel Lo 


- 


Caldaia : 


: a Superficie della griglia. m* | 1,53] Corsa delle stantuffo. » | 580 
Numero dei tubi . n. 213 || Diametro delle ruote 
Superficie riscaldata to- motrici . . - ? 1,500 
tale. 3 . m?. | 94,16/ Sforzo di trazione . kg. | 4.300 
AT) Rapporto fra la superfi- . 
cie della griglia e Pesi : 


lla riscaldata to- 
e i » s » |1:61,5 Peso a vuoto . . tono. | 34,5 


Peso in servizio . » 44 
Pressione di lavoro . k li 
S Capacità delle casse 
Apparato motore : acqua . : . » 5 
Diametro dei cilindri mm. | 430 || Capacità di carbone. » 1,2 


Fig. 16.— Locomotiva-tender della Ferrovia Cancello-Benevento - Vista. 


La dotazione dei 65 veicoli è così ripartita : 
6 carrozze miste di I* e II* classe (serie 4 B 7); 
12 carrozze di III* classe (serie C 7); 


4 carrozze miste di III* classe e bagagliaio (serie CD 7); 
18 carri merci e bestiame chiusi (serie G); 
10 carri aperti (serie ZL); 
15 carri aperti a sponde basse (serie P). 


peso per asse di 14,5 tonn., quale è consentito dalle condizioni 
dell’armamento della linea. La caldaia, col corpo cilindrico com- 
posto di due anelli, è munita di valvola Coale inaccessibile e di 
una valvola a bilancia ed è alimentata da due iniettori Fried- 
mann; il forno, compreso fra le fiancate, è in lamiera di rame. 
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Di queste vetture e carri, costruiti dalle « Officine Meccaniche 
Reggiane » sui tipi delle Ferrovie dello Stato, riportiamo nella 
tabella n°. 2 i più importanti dati costruttivi. 


TABELLA n° 2, 


--— —_T__———————————————_—_——É—_—_—_—————————_———————--_————__—T mc 


Car- 
DATI GENERALI rozza | rozza | rozza [Carro GÎCarro L!Carro P 
ABT CT 


CDI | 


Numeri degli assi . n° 2 2 2 2: 2 :| 2 


Base rigida . mm. | 5.300| 5.300] 5.300] 4.500] 4.500| 4.100 
Lunghezza totale. . » |11.200111.200]10.950| 9.840| 9.840| 9.550 
Lunghezza del telaio » |10770]10.770|10.520| 8.690| 8.690] 8.000 
Lunghezza della cassa » 8.650 | 8.650| 8.400| 8.000] 8.000] 8.000 
Larghezza della cassa » 2.860 | 2.860] 2.850| 2.590] 2.830] 2.830 
Altezza della cassa . » 2.520| 2.520| 2.520| 2.330| 1.400| 400 
Numero dei posti . n° 32 58 32 — —_ — 

Portata . . . tonn. | — — — — 18 18 


Il deposito locomotive fu per ora fissato a S. Maria a Vico (fig. 13) 
ove è annessa una piccola officina di riparazione. Le ofticine de- 
finitive verranno costruite a Benevento, ove sarà fissato il deposito 
principale. 

*o** 


L'importo complessivo della costruzione della intera linea am- 
monterà molto approssimativamente a L. 8.850.000 così ripartito : 


Espropriazioni. . . 840.000 Armamento . 1.700.000 
Movimento di materic. 1.600.000 Impianti fissi, mobilio ecc. 50.000 
Opere d’arte . 1.100.000 Chiusure. 80.000 
Fabbricati . . . 500.000 Direzione e Amministraz. 630.000 
Gallerie .. .. 1.600.000 Materiale mobile . 750 000 


Il sussidio chilometrico dello Stato è, come già annunciammo, 
di L. 5.000 per la durata di 70 anni: le contribuzioni delle Provin- 
cie e dei Comuni ammontano complessivamente a L. 39.775 così 
ripartite: 


Provincia di Benevento L. 11.000 per 55 anni 
id. di Avellino =» 2.375 » 55 » 
id. di Caserta » 9.000 » 35 » 

Vari Comuni » 17.400 » 55 » 


Totale L. 39.775 


Quando la linea sarà aperta all'esercizio in tutta la sua lun- 
ghezza, può prevedersi un introito annuo di circa L. 500.000. Nel 
caso in cui valendosi dell’accennata clausola eontrattuale, lo Stato 
proeedesse al riscatto della linea, è certo che una parte del mo- 
vimento delle merei che attualmente si effettua sulla Caserta-Be- 
nevento, si riverserebbe sulla nuova ferrovia, i cui proventi annui 
sarebbero perciò considerevolmente aumentati. 


GIULIO PASQUALI. 


ene €] _# 


UNA NUOVA SOLUZIONE 
DEL PROBLEMA BELLE TURBINE NEI PIROSCAFI. 


Da una conferenza di H. Féttinger tenuta presso la Società 
tecnica per la costruzione di bastimenti a Berlino riportata in 
Der Ingenieur (1910 - n° 5), ricaviamo le informazioni che seguono 
circa un apparecchio di riduzione a corsa lenta dell’alto numero 
di giri delle turbine, ossia un elica ad alto valore, come è stata 
costruita dal Féttinger stesso per il « Vulkan ». 

La turbina fa girare una pompa centrifuga che sta all'estremo 
posteriore dell'asse; tale pompa alimenta una turbina ad acqua 
che si trova nella stessa cassa, ma all’estremo anteriore dell’al- 
l'albero dell’elica e con ciò mette in movimento il propulsore ad 
elica. 

Trattasi quindi di un trasformatore idrodinamico, in cui l’ac- 
qua che trasporta il lavoro da un asse all’altro, eseguisce un cir- 
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cuito chiuso e stretto. Questo sistema di riduzione della velocità 
Sì può applicare molto bene a macchine affatto differenti, Ci limi- 
teremo qui a spiegare l'applicazione ad un apparecchio-turbina 
per bastimenti in un rimorchiatore o rompighiaccio, che trovasi 
in esercizio e che servì come mezzo di ricerca per il « Vulkan »; le 
dimensioni di quest’ultimo sono le seguenti. 


Lunghezza sopra coperta . x i . m. 29,38 
Id. fra le perpendicolari i . 27,05 
Larghezza fra i piani verticali . . » 4,35 
Altezza ai lati . . È ) ; . 2,45 
Pescaggio . i : ; » 1,545 
Spostamento in acqua di fiume. . mì 76,7 
Superficie dell'armatura a mezza nave . m' 4,9 
Coefficiente di spostamento del corpo «1» 0,432 
Superficie della linea d’acqua . ; . 86,5 
Velocità È ; nodi 12-13 
Effetto equivalente della macchina a stan- 
tuffo . - ; . i . HP. ind. 430 


Il vapore proveniente da una caldaia tubolare con una griglia 
di m* 2,9 e 150 m* di superficie di riscaldamento viene prodotto 
nella trazione forzata con una pressione effettiva di 17 atm. La 
disposizione della macchina per 500 cavalli di forza è rappresen- 
tata in figura secondo la sezione longitudinale. 

La turbina a vapore costruita insieme al trasformatore possiede 
4 rnote Curtis a 3 corone l’ultima di queste è disposta sovra una 
specie di tamburo in modo da generare una pressione assiale con- 
trapposta a quella della ruota primaria della pompa. L'’elica della 
turbina a vapore posa su due cuscinetti e porta ambedue le ruote 
primarie della pompa centrifuga. Per mezzo di un regolatore a 
valvola d'ammissione come pure per mezzo di un regolatore di 
sicurezza, si impedisce che nella corsa a vuoto venga superato un 
certo numero di giri, nel caso attuale circa 1900. Il primo consi- 
ste in una ruota conica montata su un albero verticale, al di so- 
pra della pompa aspirante, la ruota della quale trovasi sotto lo 
specchio d’acqua della piccola valvola di testa in modo da garan- 
tire l'assoluta sicurezza della aspirazione durante la manovra. 

Questa pompa assorbe i */,°/ dell'effetto della turbina ed è 
comandata dal regolatore di vapore che trovasi sotto il trasforma- 
tore; per mezzo di .tale regolatore ha luogo anche il riflusso del- 
l’acqua di manovra. La parte più importante della macchina è 
dunque il trasformatore. La circolazione della marcia all’ innanzi 
si compie in due fasi (v. metà sinistra della fig. 17) cioè : l’acqua 
di lavoro dalla pompa A viene lanciata nella prima ruota secon- 
daria B c di qui per mezzo dell’apparato conduttore C nella se- 
conda ruota secondaria D. Il ciclo di ritorno si compie in una 
sola fase per mezzo della pompa £, la ruota / che gira in senso 
inverso e la ruota secondaria G. Poichè la ruota di ritorno G è 
raccordata con la ruota della marcia innanzi B, e questa con la 
seconda ruota della marcia innanzi D, ne viene di conseguenza 
il trasporto del movimento, per mezzo di questa, all'albero dell’e- 
lica. Le due circolazioni in avanti e di ritorno, sono separate da 
una parete; le camere anulari di questa Z, KX accolgono l'acqua 
che trapela dal diaframma che gira rapidamente nel vuoto (circa 
1,5 °/,) e la guidano alla cassa della pompa di rinvio, da dove en- 
tra nuovamente in circolazione. 

Ciò avviene dal basso nella circolazione pel movimento in 
avanti, e, pel movimento a ritroso, per mezzo di alcuni fori esi- 
stenti nella ruota F. Così ha luogo anche il riempimento durante 
la manovra, mentre lo svuotamento, attraverso rispettivamente gli 
spazi anulari A e S accade per il regolatore di vapore verso la 
cassa della pompa. Il corpo è in ferro fuso, le ruote in bronzo. AI 
trasformatore si innesta un paracolpi per attenuare la differenza 
fra la spinta secondaria e quella del propulsore ad elica. Questo, 
per il fatto che trattavasi di un rimorchiatore e di un rompighiac- 
cio, dovette essere scelto grande, e quindi l’asse dovette venire in- 
clinato all’ indietro. Il rapporto degli ingranaggi ammonta a 5,6/1, 
corrispondente a giri 318 del propulsore e a 1780 primari. Nel 
locale delle macchine oltre a quella principale di 500 HP ced il 
condensatore superficiale di 44 m*, si trovano due pompe a dop- 
pio effetto, una pompa di circolazione con annessa pompa ad aria, 
una pompa ad olio ed un recipiente per acqua calda. La dispo- 
sizione si è mostrata pratica in tutte le sue parti, anche nelle con- 
dizioni più difficili. La manovra si compie in modo assolutamente 
sicuro e rapido. Per es. se, durante la marcia forzata si porta la 
leva del regolatore di vapore dalla posizione « avanti » a quella 
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« indietro » l'albero secondario è fermo già dopo 4-5 secondi, 


per arrivare dopo 10 secondi a 200-250 giri in senso inverso. L'a- 
zione d'arresto è quindi molto intensa. 

L'alto effetto all’ indietro dell'85°/, può essere mantenuto a lungo 
quanto si vuole, senza che si abbassi la pressione nella caldaia, 
Per grandi dispositivi la marcia all’ indietro non deve essere ot- 
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In un dispositivo per un piroscafo di navigazione, si può ri- 
sparmiare secondo il nuovo sistema circa il 30 °,, in lunghezza e 
superficie cd il 20 °/, in peso; un risparmio anche maggiore di 
questo, si potrebbe ottenere accorciando il grosso albero dell’e- 
lica. Il consumo di vapore nella turbina a vapore ad alta velo- 
cità viene calcolato di kg. 5,6 per cavallo ora, contro kg. 6,4, 6,5 
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Fig. 17. — Turbina per piroscafi con apparecchio Féttinger - Sezione longitudinale. 


tenuta, come nel caso di cui si tratta, per mezzo di una speciale 
ruota ad acqua, ma si deve invertire la marcia della ruota secon- 
daria dall’avanti all’ indietro, per mezzo di una valvola a cassetto 
anulare con una direttrice per la marcia in avanti e in addietro. 
L’ inversione della detta valvola anulare si ottiene per mezzo del- 
l’acqua di lavoro che trovasi nel trasformatore sotto una pressione 
variabile da 5 a 2 atin.; quest'acqua per mezzo di speciali tubula- 
ture viene condotta nella parte anteriore o posteriore della detta 
valvola portandola in modo rapido e sicuro nella nuova posizione. 

I differenti effetti ‘e le diverse velocità nella turbina a vapore 
vengono ottenuti con l'apertura o chiusura dei tubi d’entrata ov- 
vero unicamente per mezzo della valvola di manovra, il trasfor- 
matore non viene quindi toccato. Pure anche in tal caso si potrà 
ottenere una buona economia con la costruzione di speciali appa- 
recchi conduttori spostabili. 


DATI DI POTENZA 


| 


: Diretta i Col trasformatore 

Numero dei giri . . . 275 720 — 120 
Consumo di vapore in 

kg./ora. . .... 193.000 1,025 X 193.500 = 198.300 
Consumo di vapore per 

HP.fora . . ... 6,45 5,6 

193.500. 198.300 

Potenza indicata . HP. |-jj5_ 22330 500 TT = 35 400 
Grado di efficacia della 

trasformazione 100 °/, 80 9/o 
Potenza disponibile sul- 

l'albero dell'elica HP. 30 000 28.300 
Grado di efficacia dell’e- | 

1Cawia: e de do hi 65 2.0 75 o 
Potenza utile effettiva IIP 20 400 21 240 


Rendimento del trasfor 


21.240 — 20.400 
matore . . . ... — WANT 


= o 
20.400 mail 


L'apparecchio corrisponde al desiderato di realizzare un rispar- 
mio di peso e di spazio in confronto dei dispositivi con turbine 
ordinarie o con macchine a stantuffo. 


lai 


nella propulsione con turbine ordinarie. 

Nella tabella seguente sono riportati diversi dati relativi ad 
un piroscafo di navigazione, i quali valgono a meglio dimostrare 
l’effetto utile del trasformatore. 

L'acqua di lavoro riscaldata nel trasformatore può servire per 
il riscaldamento preliminare dell’acqua di alimentazione delle cal 
daie, oppure quest'ultima può venire pompata, come acqua di la- 
voro nel trasformatore dal locale di consumo al doppio fondo, e 
così venire riscaldata direttamente. 

In tal modo una gran parte del lavoro che va perduto nella 
trasformazione, viene nuovamente guadagnato come calore. 


SEGRED. 


+ 


TRAMVIE 


—_—_——_ 


Carri automotori per ferrovia monorotaia. 


Recentemente vennero eseguite in Inghilterra ed in Germania de- 
gli interessanti esperimenti con carri automotori per ferrovia mono- 
rotaia, di cui stimiamo opportuno informare i nostri lettori, riassumendo 
due articoli pubblicati rispettivamente nella Raslivay Gazette e nella 
Elektrische Kraftbetriebe und Bahnen. 


*** 


Il primo carro è dovuto all’ inglese Brennan: esso (fig. 18) misura 
una lunghezza di 12,20 m. ed una larghezza di 3,05 m.; è montato su 
due carrelli a due ruote a gola del diametro di 0,915 m., distanti 
1,625 m. da centro a centro e disposte in corrispondenza dell'asse lon- 
gitudinale del carro 

La ferrovia su cui può muoversi detto veicolo, è ad unica rotaia 
Vignole da 31,5 kg. per m. l. e con curve di 10 m. di raggio. Il peso 
a vuoto del veicolo, che può trasportare un carico di 10-15 tonn., è di 
tonn. 
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La forza motrice è fornita da due gruppi petroleo-elettrici della 
potenza di 80 e 20 HP. posti nella cabina anteriore del veicolo. La 
stabilità è ottenuta mediante duc giroscopi, posti pur essi nella stessa 
cabina, con volante da 1 m. di diametro e pesanti 750 kg. che ruotano 
in senso inverso attorno ad assi posti normalmente all’asse della ro- 


—_ — -. 


N 
nell. 


manovratore (fig. 19); il suo peso morto è di circa 3 tonno. Come quello 
Brennan, il veicolo Scherl riposa su due carrelli a due ruote ognuno 
del diametro di 0.40 m. (fig. 20) la distanza fra i perni dei carrelli è 
di circa 4,50 m. 

Questo carro automotore fece le sue prove nell’ Esposizione del 


Fig. 18. — Carro automotore Brennan - Vista. 


LI 


taia, alla velocità di 3000 giri al minuto : la rotazione è ottenuta me- 
diante due motori di cui gli induttori eccitati in derivazione, sono 
fissati al telaio del giroscopio mentre gli indotti sono montati sull'al- 
bero del volano. Quando il veicolo è in equilibrio, i motori deì giro- 


Fig. 19. — Carro automotore Scherl. -: Vista. 


scopi non devono produrre che il lavoro necessario per vincere gli attriti: 
per ridurre questi attriti, i motori edi giroscopi ruotano in una cassa 
a chiusura ermetica nel cui interno la pressione dell’aria è ridotta da 
12-15 mm, di mercurio. 


Fig. 20. — Carro automotore Scherl. - Vista del carrello anteriore. 


Nelle prove eseguite nel novembre u. s la velocità di marcia del 
veicolo, con funzionamento del gruppo elettrogeno da 20 HP. raggiunse 
i 12 km. all'ora superando asceso del 7 °/o. 

*** 

L'altro veicolo è dovuto all'ingegnere tedesco Scherl: esso è lungo 

6,00 m, e largo 1,20 m., capace di trasportare sei persone compreso il 


giardino zoologico di Berlino : Ja linea era a forma di ellisse, lunga 
circa 150 m., armata con rotaia da 10 kg. p. m. l]. Ogni ruota dei 
due carrelli è mossa da un motore a corrente continua da 2 IIP ali- 
mentati da corrente a 110 volts mediante due conduttori in rame 
portati da isolatori di porcellana posti lateralmente alla rotaia. Il mec- 
canismo stabilizzatore comprende due giroscopi ruotanti in senso inverso, 
e composti da un volano in acciaio fuso del peso di 495 kg. che ruo- 
tano alla velocità di 7000 giri al minuto. | 

Nelle corse di prova la velocità raggiunta fu di 9 km. all'ora. 

Quanto prima si effettueranno delle prove in Dresda con un veicolo 
delle dimensioni normali. 


Le tramvie municipali di Glascow. 


_j Kiassumiamo un’ interessante monografia sulle tramvie municipali 
di Glascow pubblicato da Mr. Coste, Segretario Generale dell’ Unione 
dello tramvie e delle ferrovie secondarie francesi, nella Industrie des 
Tramways et Chemins de fer. 

La prima linea tramviaria municipale fu costruita ed aperta al- 
l'esercizio nell’ agosto 1872. Nel 1909 la lunghezza della rete tram- 
viaria era di km. 152,140 a doppio binario, di cui km 143,540 appar- 
tenenti al Municipio di Glascow. La lunghezza doi binari è di 305,110 
km. di cui 183,220 km. nella città e 48,700 km. nei comuni limitrofi. 
La regione percorsa dalle tramvie di Glascow è popolata da oltre un 
milione di abitanti. 

dk 

La linea, a scartamento di 1,415 m., è armata con rotaie Phoonix, 
da 50 kg. per m.l. nei rettifili e da 52 kg. nei tratti in curva, le 
quali riposano su un masso di calcestruzzo dello spessore di 152 mm. 


musei 
[0] 
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Fig. 21. — Tramvie municipali di Giascow. - Turbo-dinamo da 3.000 kie. 


La pendenza massima è dell’8, 3 °/, il raggio minimo delle curve 
e di 9,45 m. 0 
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La centrale comprende una sala delle caldaie che misura 74,35 X 
26,60 m.; una sala delle macchine che misura 14,35 XX 22,85 m.; una 
sala degli impianti ausiliari che misura 74,35 X 12,20 m. 

Nella sala delle caldaie si trovano 16 caldaie a tubi d’acqua Bab- 
coch & Wilcox ripartite in 8 batterie: la produzione oraria di vapore 
in ogni caldaia è di 9.000 kg. alla pressione di 11,25 kg./cra'. 


Fis. 22. -- Tramvie municipali di Giascow. - Schema delle connessioni nelle sottostazioni. 


Ncl 1909 vonnero installate altre 6 caldaie B. & W. che possono 
ornire 11.340 kg. di vapore all’ora alla pressione di 11,25 kg./cm* alla 
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sgarth-Brown-Boveri-Parson (fig. 21) da 3.000 a 6.600 volts, le cui 
caratteristiche sono le seguenti: 


Pressione del vapore surriscaldato a 300° . . kg;cm* 10,54 
Consumo del vapore per kw-ora . . . .. kg. 8,05 
Consumo di vapore a pieno carico per kw-ora. » 6,73 


Velocità . . ...°.. 0.0... . 0. + giri al minuto 1,500 


Frequenza... periodi 25 


in 2 ore . . .....° 259% 


Capacità di sopracarico int ora. |... 41% 


La sala dello macchine comprende inoltre: duo gruppi elettrogeni 
ausiliari da 600 kw., e sei eccitatrici da 50 kw. Nella sala degli im- 
pianti ausiliari si trovano i condensatori, pompe d'alimentazione delle 
caldaie, depuratori delle acque e due trasformatori rotativi. Il quadro 
comprende: 5 pannelli per i generatori, 5 per la messa in parallelo 
delle macchine, 6 per le eccitatrici, 24 per la partenza dei foders di 
alimentazione. 

Le sottostazioni sono in numero di sei, ognuna comprendente tre 
trasformatori statici da 200 kw. ognuno ed un trasformatore da 500 kw. 


* Rw 


La dotazione di materiale rotabile ammontava, al principio del 1909, 
a 776 unità, così ripartite: 


Automotrici ad imperiale coperte. . . . ..... 324 


Automotrici ad imperiale scoperte . . . . . .. . 339 
Vecchie vetture a cavalli trasformate. . . . . . . 113 
176 


Le automotrici ad imperiale coperte contengono 66 posti di 24 nel- 
l'interno; il truck è a due assi con base rigida di 1,38 m. (fig. 23). La 
capacità delle automotrici ad imperiale sooperte di 55,25 nell’interno. 

I depositi sono in numero di tredici, capaci di contenere 934 vet- 
ture. 
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Fig. 23. — Tramvie municipali di Giascew. - Sezioni delle automotrici ad imperiale coperte. 


temperatura di 288 °. Il macchinario comprende quattro motrici al- 
ternative Allis compound a tre cilindri da 4.000 HP direttamente ac- 
coppiate ad alternatori trifasici da 2.500 a 6.500 volts. Sul principio 
del 1904 venne installato un gruppo turbo-alternatore Richardson-We- 


Il personale, nel 1909, comprendeva 4.998 agenti, che hanno per- 
cepito un salario complessivo di L. 9.356.387,50. 
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IMPIANTI FISSI. 


Traversa Riegler in cemento armato. 


Questo tipo di traversa, descritto sulla Ra:lway Gazette, è dovuto 
a Mr. L. J. Riegler, Pittsburg, Pa., appartenente all’ Amministrazione 
della « Pennsylvania R. R. » 

La struttura della nuova traversa è chiaramente 
gura 24; 


indicata nella fi- 
l'appoggio delle rotaie è fatto mediante ordinarie piastrine 
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Fig. 24. — Traversa Riegier in cemento armato. 


metalliche e bolloni. In ogni campata con rotaie da 10 m. si pongono 
15 traverse Riegler invece di 18 traverse di legno. Il peso completo 
di una traversa in cemento armato Riegler è di 400 kg. circa. 


Scambio quadruplo. 


In America lo scambio quadruplo ricevè già qualche applicazione ; 
in Europa, scrive la Revue Universelle, non ne ebbe alcuna, almeno 
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Lo scambio della via a scartamento normale è ottenuto mediante gli 
aghi / ed /' inteposti fra le rotaie del binario a scartamento normale e 
quello a scartamento ridotto; lo scambio della via a scartamento ridotto 
è ottenuto mediante gli aghi p e p'. 

Per quanto concerne la manovra dello scambio, occorre osservare che 
una sola leva muove tutti gli aghi. 

Come si vede dunque, la disposizione dello scambio a quadruplice 
ago costituisce un eccellente apparecchio conveniente nelle stazioni 
miste. 


È È 
NOTIZIE E VARIETA’ 
Piastra Borini per armamenti ferroviari. — Già nell’Inge- 


gneria ferroviaria (1) fu trattato ampiamente sui diversi sistemi 
proposti per rinforzare l'armamento, in vista specialmente del 
fatto che le attuali traverse di legno sono peggiori di quelle 
che si usavano in passato, e quelle di cemento-armato, richieg- 
gono per la loro conservazione maggiori cure nell'attacco. 

Sulle traversine di legni teneri, urate per ragioni d'economia, 
la piastrina comune di acciaio non dà sufficiente garanzia di 
durata ad un buon attacco, a causa delle sollecitazioni a qui è 
soggetta la traversa al passaggio dei treni. 

In un attacco rigido il martellamento continuo della piastra 
sul traverso, può arrivare.a triplicare i dannosi effetti della com- 
pressione. quindi le piastre s’incastrano irregolarmente nei tra- 
versi, alterando la inclinazione delle rotaie e lo scartamento del 
binario, 

Da ciò la necessità, per detti tipi di traversine, di ricorrere ad 
un attacco elastico. 
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Fig. 25. — Scambio quadruplo. 


nella forima semplicissima di quella illustrata nelle fig. 25 o 26, impiegata 
negli stabilimenti dello Zuccherificio di Montcomet (Aisne) in Francia. 

L'impianto da eseguirsi nello zuccherificio era 
il seguente: raccordo da una parte del binario a 
scartamento normale dello stabilimento con quelli 
della stazione di Montcomet, ed impianto nell’in- 
terno dello stabilimento di binari pure a scarta- 
mento normale per l’ accesso dei carri carichi di 
barbabietole. D'altra parte necessitava l’ impianto 
di altri binari di raccordo a scartamento ridotto 
di 1 m. tra lo stabilimento e le culture vicine. 
La difficoltà dell’ impianto consistevadunque nel 
raccordo razionale di binari a scartamento diverso, 
onde permettere la manovra simultanea dei treni 
composti di veicoli di tipo diverso. 

A tal fine il binario ‘a scartamento ridotto venne 
posto nell’ interno di quello a scartamento nor- 
male: gli assi dei due binari coincidono. Così una 
locomotiva sia del tipo a scartamento normale che 
ridotto può rimorchiare simultaneamente un treno 
composto di veicoli a scartamento normale e ridotto. 

La fig. 25 rappresenta la disposizione degli scambi mediante la quale 
ognuna delle due specie di veicoli prende separatamente il suo scambio 
senza pericolo di deviamento. 


(ferro), dovuto all'ing. Borini, 


Fra i diversi attacchi elastici, merita speciale attenzione una 
piastra di legno duro iniettato, armato con un telarino metallico 


ppi p oo ngnno 


Fig. 26. — Scambio quadruplo. 


direttore delle ferrovie di Reggio- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n® 15, p. 246. 
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Emilia. Detta piastrina costituisce un otlimo ed efticace attacco 
elastico : essa non solo venne applicata su larga scala nelle far- 
rovie di Reggio-Emilia ed esperimentata con esito soddisfacente 
su diverse altre ferrovie secondarie; recentemente anche l'Ammi 
nistrazione delle ferrovie dello Stato hanno voluto esperimentarla 
ordinandone un lotto di 100.000 pezzi. 
x %* * 

Le ferrovie europee nel 1909.— Riportiamo nella tabella se- 
guente alcuni dati sulla situazione delle ferrovie curopee al 1° gen- 
naio 1909. 


Lunghezza della Lunghezza 
Rete in esercizio al 


al 1° gennaio Aumento | 1° gennaio 1909 

1908 | 1909 17°" frer Mma.l per agni 

| ra abitanti 

Germania, . km.| 58.040 509.035 904 10,9 10,5 
Austria-Ungheria. . » | 41.605 | 42.666 | 1,031 6,3 9,0 
Belgio. . . ... » 4.658. 4.969 281 16,5 TA 
Bulgaria. . . .. » | 1.610 | 1692 | DI 1,7 4,0 
Danimarca... . » I 3ZA46 | 3.484 33 9.0 15,5 
Spagna . . ... » | 14.550 1 14.807 ri 3,0 8,3 
Francia . . ... » 47.823 | 48.123 300 90| 12,4 
Gran Bretagna... » | 37.ISÌ | 37.260 82 11,9 9,0 
Grecia. . » 1.241 1.241 — 1,9 DI 
Italia. +... + » | 16.596| 16.718 122 5,8 5,0 
Lussemburgo . . . » DI2 52 |. — 19,7 21,6 
Norvegia. . . . . » 2086 | 2.873 287 0,9 12,9 
Olanda . . .., 3.077 | 3.100 23 9,4 6,1 
Portogallo . . . . » 2783 | 2,894 111 3,1 5,3 
Rumania. . . .. » 3.210 | 3.243 33 2,5 5,5 
Russia e Finlandia . » | 58.385 | 58.543 455 I 1,1 5,5 
Serbia... ... » 610 678 68 | 1,4 2,0 
Svezia. . +0... » | 13,392 | 153.632 240 3,0 25,5 
Svizzera... vl 4447] 4539! 92) 10,91 13,6 
Turchia PR St 1.557 1.557 _ 0,9 2,8 
Malta etc. . . .. » 110 110 _ 10,0 3,0 

—; —  T_;_— —_ 

3,53 8,2 


Totali e medie km. [817779 322.037 | 4.258 


Nei dati di questa tabella non sono comprese per la Germania le 
ferrovie a scartamento ridotto (A/eindalnen); per il Belgio sono com- 
prese le ferrovie d'interesse locale; per la Bulgaria sono comprese le 
ferrovie della Rumelia orientale incorporate nolla Rete bulgara il 22 
settembre 1908. 

+%% 

Tramvia elettrica Pont Saint-Martin Gressoney La Trinité. 
— Sta per entrare nel periodo di attuazione un progetto di tramvia 
alettrica da Pont Saint Martin a Gressoney a scartamento ridotto della 
larghezza di un metro la quale seguendo la provinciale dalla stazione 
di Pont salirà per ora fino a Gressoney S. Jean e più tardì potrà 
esser fatta proseguire sino alla Trinité. La trazione sarà fatta con si- 
stema a corrente continua di 650 volts col filo di contatto aereo, presa 
di corrente ad archetto e ritorno per le rotaie. Ad Issime si concon- 
treranno i servizi principali. 

Dai calcoli fatti risulta che la spesa complessiva non supererà la 
somma di 1.400.000 lire. Le previsioni che si fanno circa gli utili fi- 
nanziari dell'impresa sono molto buone. Prendendo per base l’attuale 
movimento della vallata, si è potuto preventivare per il primo ed il 
secondo anno d'esercizio un utile del 5,50 °/, il quale andrà ogni anno 
accrescendosi, ammesso l’assicurato aumento dei forestieri che le fer- 
rovir richiamerà nella valle. 

##* 
‘Ferrovia a cremagliera Rocchette-Asiago. — Il 10 febbraio 
u. 8. venne aperta all'esercizio la nuova ferrovia a cremagliera Rocchette- 
Asiago. Riservandoci di pubblicarne una dettagliata descrizione in uno 


ve e nm 


dei prossimi numeri, diamo ora breve cenno di questa importante fer=' 
rovia. 

La costruzione e l’esercizio furono assunti dalla Società Veneta. I 
Comuni interessati, la I’rovincia e il Governo contribuirono alla forma- 
zione del capitale necessario : circa tre milioni. 

A capo dei lavori di costruzione fu l’ ing. cav. Giovanni Letter, di 
Schio, che con intelligente cura e con mirabile energia diresse la grande 
opera, cominciata nel 1907 e terminata nel dicembre u. 8. 

La linea si stacca da Rocchette a m. 282 sul livello del mare e rag- 
giunge la quota massima, a Tresche Conca, a 1407 per arrivare ad 
Asiago alla quota di m. 1001. 

Il percorso della ferrovia è di 22 km.; parte di essa è a semplice 
aderenza, parte a cremagliera Strub (1). Il tronco a dentiera, lungo circa 
sei chilometri, va dal paese di Cogollo fino in prossimità di Campiello, 
superando un dislivello di 680 m. 

Notevoli opere d’arte: sei gallerie ed un ponte lungo 150 m. sul 
torrente Asiago : esso è a tre archi in muratura e una travata metallica. 

Le stazioni intermedie fra Rocchette ed Asiago sono 5, cioè : Cogollo, 
Campiello, Tresche Conca, Cesuna e Canove di Roana. 

*** 

Acciaio al titanio. — Lo scopo dell'aggiunta del titanio al ferro 
è quello di sopprimere le soffiature e migliorare la proprietà mecca- 
nica dell'acciaio. 

Il ferro titanio è impiegato nella fabbricazione dell'acciaio Bessemer 
il quale avendo migliorato la sue proprietà meccaniche, rende notevol- 
mente appropriato per la fabbricazione delle rotaie, dei cilindri di auto- 
mobili, delle cremaglie, delle ruote, ecc. 

Il processo adoperato per ottenere tale acciaio è quello del Rossi, 
al forno elettrico, e viene usato nelle officine del Niagara. Il prodotto 
ottenuto contiene 10-15 per cento di titanio, 5-7 di carbone e I’ 80 
per cento di ferro ; le impurità sono rappresentate da una cifra tra- 
scurabile, 

La quantità di ferro-titanio adoperata, dipende dalla qualità del 
ferro trattato e dei risultati a cui si mira; si impiega normalmente 
0,1 per cento di titanio pel ferro e 0,05 per cento per l' acciaio al 
crogiuolo. i 

Nel medesimo modo il titanio agisce sulla fusione del rame e ne 


facilita la lavorazione. 
X*%* 


Ripartizione dei diversi sistemi di freni. — Eurora = Inghil- 
terra. - La maggior parte delle ferrovie inglesi hanno il freno a vuoto 
automatico. Le ferrovie della costa orientale e della Scozia hanno il 
Westinghouse. La North Eastern Ry. ha il freno a vuoto automatico 
per treni merci. Molte ferrovie inglesi hanno sulle loro locomotive i 
due apparecchi pei freni. - Portogallo - Il freno a vuoto è usato esclu- 
sivamente. - Spagna — Tutte le grandi ferrovie hanno il freno a vuoto 
automatico. La ferrovia Madrid-Saragozza-Alicante ha inoltro il We- 
stinghouse. - francia - Tutte le grandi ferrovie hanno il Westinghouse, 
ma un gran numero di ferrovie secondarie usa il freno automatico a 
vuoto. -— Belgio - È in usoril Westinghouse. — Olanda - Le ferrovie 
principali hanno il Westinghouse, molte di quelle secondarie il freno 
a vuoto automatico. - Danimarca - Quasi tutte le ferrovie hanno il 
freno a vuoto automatico. = Norregia - Le ferrovie a scartamento nor- 
male hanno il freno a vuoto automatico. - Germania - Le ferrovie 
dello Stato hanno il freno Westinghouse, le ferrovie prussiane dello 
Stato hanno molto materiale col freno Knorr. Le ferrovie del Palatino 
e quelle di Altona hanno materiale col freno Schleifer. La ferrovia 
Blankenburg-Halberstaedter e le ferrovie locali della Vestfalia, come 
pure molte altre ferrovie locali e secondarie, hanno il freno a vuoto 
automatico. In Baviera esistono ferrovie col freno a vuoto non auto- 
matico. - Austria - Tutte le ferrovie meno la « Kaschau-Oderberger » 
hanno il freno a vuoto automatico. - Ungheria - Le ferrovie dello 
Stato hanno il freno Westinghouse. La Suedbahn e la Raab-Oeden- 
burger Bahn hanno il freno a vuoto automatico. Altre linee secondarie 
il freno a vuoto non automatico. = Bosnia e Erzegovina = Le ferrovie 
hanno il freno a vuoto automatico. = Svizzera - Le ferrovie principali 
hanno il Westinghouse. Molte ferrovie di montagna e le ferrovie retiche 
hanno il freno a vuoto automatico. - Italia - Ha il freno Westinghouse. 
Le ferrovie secondarie della Sicilia hanno il freno a vuoto automatico. 
- Grecia - Ha il freno a vuoto automatico. - Serbia - Ha il freno a 
vuoto. - Bulgaria - Ila il freno a vuoto automatico. -— 'Rumenia - Ha 
il freno Westinghouse. — Turchia - Ha il freno a vuoto non automa- 
tico. Le ferrovie orientali adottano il Westinghouse. - Russia - Ha 
il freno Westinghouse, La « Vienna-Varsavia » e la « Varsavia-Brom- 
berger » hanno il freno a vuoto automatico. 


(1) Vedere L’Iugegneria Ferroviaria, 1909, n° 3, p. 42. 
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Asta, - Russia - Ha il Westinghouse. - Turchia - La maggior 
parte hanno il freno a vuoto. - India - Ha il freno a vuoto automa- 
tico. — India Olandese - Ha il freno a vuoto. - Giappone - Ha il 
freno a vuoto autom:tico. - Cina. - Ha il freno Westinghouse. 

AFRICA. - Quasi tutte le ferrovie africane comprese quelle delle co- 
lonie hanno il freno a vuoto automatico. 

AMERICA DEL Nokp. — Il freno Westinghouse predomina assoluta- 
mente. 

AmeRIca DEI. Sup. - La maggior parte delle ferrovie ha il freno a 
vuoto automatico Una piccola parte il freno Westinghouse. 

AUSTRALIA. - Le ferrovie dello Stato in Australia e le piccole fer- 
rovie hanno il freno a vuoto automatico. Il freno Westinghouse è usato 
da molte altre ferrovie. 


*** 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. — 
Nell’adunanza del 17 febbraio 1910 vennero approvare le seguenti pro- 
poste : i 

Progetto esecutivo dei tronchi Camastra-Palma e Palma-Torre di 
Gaffe sulla ferrovia Naro - Palma - Licata. 

Domanda di conc+ssione, col sussidio governativo, di una filovia da 
Argegno a N. Fedele d’ Intelvi. 

Proposte per l’appalto a licitazione privata della fornitura di mate- 
riali metallici occorrenti per l'armamento del tronco Altamura Matera 
della ferrovia Grumo-Atena. 

Proposta di transazione delle vertenze coll’ Impresa Bertini in dipen- 
denza dei lavori di deviazione in galleria di un tratto della ferrovia 
Colico-Chiavenna. 

Progetto e domanda di concessione, col sussidio governativo della 
tramvia elettrica Bisuschio-Viggiù. 

Domanda della Società subconcessionaria della ferrovia Napoli- 
Piedimonte d'Alife per essere esonerata dall'obbligo di eseguire alcune 
prescrizioni imposte pei ponti sul Volturno e sulla Via Arenaccia. 

Progetto per l'impianto di binari d'incrocio alle fermato d’Agnano 
Nuovo e di Gerolomini, lungo la ferrovia Napoli-Pozzuoli-Torregavela. 

Proposte di varianti al progetto upprovato della tramvia elettrica 
Monza-Meda. 

Domanda di concessione, col sussidio governativo, per la costruzione 
e l'esercizio di una tramvia elettrica fra la città di Spoleto e la stazione 
ferroviaria omonima. 

Istanza del Comune di Roma perché sia permesso il proposto rad- 
doppio di binari tramviari in Via della Mercede nel tratto verso Piazza 
S. Silvestro. 

Schema di convenzione per concessione in via provvisoria al Comune 
di Martignacco di costruire un muro di cinta a distanza ridotta dalla 
tramvia Udine-S Daniele. 

Domanda di concessione, col sussidio governativo, della costruzione 
ed esercizio di una tr: mvia elettrica dalla città di Loreto alla stazione 
ferroviaria omonima. 

Schema di convenzione per concessione al Comune di Vittorio di 
attraversare la ferrovia Conegliano-Vittorio con una condottura elet- 
trica. 

Schema di convenzione per concessione alla ditta Serafino Marini 
di attraversare la ferrovia Castelraimondo-Camerino con una condot- 
tura elettrica. 

Schema di convenzione per concessione alla Società Anonima Coo- 
perativa Operaia Cattolica S. Giuseppe di Pegli di eseguire alcune opere 
a distanza ridotta dalla ferrovia Sampierdarena-Ventimiglia. 

Tipo di carri a sponde basse da acquistarsi dalla Società delle fer- 
rovie Nord-Milano per conto della Società Laterizi, sistema Rappold. 
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Consiglio: Superiore dei Lavori pubblici. — Nell’adunanza 
del 15 febbraio 1910 vennero approvate le seguenti proposte : 

Studio dei criteri di classificazione e sussidiabilità delle tramvie 
extra urbane. 

Progetti per lavori di sistemazione del torrente Rotaldo (Alessan- 
dria). 

Classificazione fra le provinciali di Cuneo della strada comunale 
detta di Peradritta, dalla provinciale di Valle Gesso a S. Anna di Val- 
dieri, 

Progetto di massima per la sistemazione del porte fluviale di Pon- 
telagoscuro sul Po (Ferrara). 

Piano regolatore del porto di Palermo. 

Classificazione fra le provinciali di Sassari della strada consortile 
Sassari. 


Classificazione nella 2* classe della 2* categoria del porto di Ma- 
gnavacca (Ferrara). 

Progetto di massima per la sistemazione del porto-canale di Ma- 
gnavacca (Ferrara). 

Classificazione fra le nazionali di alcune strade provinciali delle pro- 
vincie di Messina e di Catania. 

Tracciato del 2° tronco della strada provinciale N. 34 compreso fra 
la provinciale Behiana in contrada Decorata e la strada comunale per 
Baselica (Benevento). 

Tracciato di massima della strada provinciale N. 114, ora nazio- 
nale N. 62 bis fra Attilia e Grimaldi (Cosenza). 
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Touring Club Italiano. — La manutenzione delle strade in Italia. 
Studio comparativo fra i sistemi in uso presso lo Stato e le 
Provincie. Compilazione dell’ing. Pietro Rimondini, con la scorta 
dei lavori presentati a speciale concorso indetto dal T. C. L, 
1 vol. 264 pag. Milano, 1909. 


I sacrifici finanziari sostenuti dalla Nazione per rendere più 
facili le comunicazioni in ogni regione e per crearle di sana 
pianta in quelle dove non esistevano affatto, od erano assai in- 
complete, sono stati considerevoli, ed oggi si è ancora lontani 
dall'avere ultimate molte di quelle opere stradali approvate da 
leegi speciali di assoluta necessità per alcune provincie, anzi 
per intere regioni del Mezzogiorno. 

E se molto ci resta a fare per porre l'Italia al livello delle 
Nazioni più progredite per quanto riguarda l'estensione della 
nostra rete stradale, dobbiamo accrescere di molto le cure che 
ora dedichiamo a quelle esistenti, perchè esse possano rispondere 
alle attuali esigenze del traffico. 

E un patrimonio di quasi tre miliardi che noi abbiamo sep- 
pellito nella viabilità ordinaria e che dobbiamo far fruttare a tutto 
vantaggio dei nostri commerci e delle nostre industrie. 

Se si pensa che vi sono strade, specialmente fra le comunali, 
le quali dopo essere state costruite, per frane, scoscendimenti, 
cattiva manutenzione, si resero impraticabili, sì da doversi so- 
spendere il traftico, allora solo ci si potrà fare un'idea di quanto 
dobbiamo ancora fare. E ciò dipende dall’irrazionale sistema di 
manutenzione quasi ovunque seguito: spargimenti di ghiaia par- 
ziali e totali, se pure si fanno, e nulla più; i carri e le carrozze 
che vi passano sopra devono farne l’assettamento. 

E si che in Italia, per la manutenzione di 138.000 km. di strade 
carrozzabili si spendono annualmente quasi 43 milioni; somma 
rispettabile e che i contribuenti avrebbero diritto di veder bene 
spesa, ciò che purtroppo non è, essendo la maggior parte delle 
Amministrazioni attaccate a metodi e sistemi vecchi, empirici ed 
ormai condannati dalla tecnica moderna. 

Mancava finora una pubblicazione che, mediante la raccolta 
diretta di dati e notizie, dicesse quanto si fa dallo Stato, dalle 
provincie e dai comuni a vantaggio della viabilità; mancava uno 
studio critico dei vari sistemi di manutenzione in uso nelle varie 
regioni italiane. I Touring Club Italiano ha colmata questa 
lacuna pubblicando un interessantissimo volume La manuten- 
zione delle strade ordinarie in: Italia del quale legislatori e te- 
cnici apprezzeranno il valore effettivo. 

Ed è non piccolo vantaggio offerto agli studiosi l'aver raccolto 
in poche pagine quanto al giorno d'oggi si è potuto sapere su 
certe questioni che si svolgono in modo diverso in ciascuna pro- 
vincia, aggiungendo quali sono i risultati che in esse si otten- 
gono, perchè così l’esperienza altrui possa servire d'esempio da 
imitare o da cui rifuggire. 

La manutenzione stradale non è più come una « routine » cui 
ogni più meschino funzionario possa onorevolmente sovrainten- 
dere, ma è una formula complessa dedotta da studi degni di oc- 
cupare gli ingegni più penetranti e sopratutto è la risultanza di 
insegnamenti e di esperienze di lunga portata di cui bisogna 
tener conto con dottrina professionale e con l’intuito delle con- 


dizioni locali e dell’ evoluzione odierna delle pubbliche esi- 
genze. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


Espropriazione per pubblica utilità. - Danni - Competenza ter. 
ritoriale - Perizia - Colpa dell’ Amministrazione. 


L'autorità giudiziaria è incompetente a disporre modificazioni ad 
un’opera pubblica per evitare il danno che ne deriva a privati; ma è 
competente a giudicare del risarcimento di tale danno. 

La competenza territoriare a giudicare della indennità per espro- 
priazioni di pubblica utilità appartiene al giudice del luogo in cui la 
espropriazione ha luogo. 

Nell’afficare al qgerito la determinazione del danno derivato da 
un’opera di pubblica utilità, deve darglisi mandato solo di accertare 
la causu e la entità del danno, senza riferimento derò ad alcun con- 
cetto di colpa nella Amministrazione pubblica. 

Corte di Cassazione di Roma - Sezioni unite - Udieza 19 novem- 
bre 1959 - Ferrovie dello Stato c. Palmari - Est. Flores. 


Giustizia amministrativa. - Agenti delle Ferrovie - Ricorso alla 
IV Sexione - Competenza degli organi preposti all’ Amministra- 
atone delle ferrovie — Effetti. 


Gli agenti stabili delle ferrovie concesse all’ industria privata non 
possono sotto ‘pena di nallità, venir licenziati senza regolare procedi- 
mento disciplinare. 

Gli organi preposti all' Amministrazione ferroviaria non possono con- 
siderarsi come quei corpi o collegi, la cui competenza — ai sensi del- 
l’art. 22 Testo Unico 17 agosto 1907 — esclude quella giurisdizionale 
della IV Sezione. 

Consiglio di Stato - Sezione IV - Decisione 21 maggio 1909 - Po- 
dorico c. Società Strade Ferrate Meridionali - Est. Pellecchi. 


DT 


TTTZA 


PARTE UFFICIALE 
Vedasi anche l'unito SUPPLEMENTO 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Concorso d'agganciamento automatico dei vagoni ferroviari. 


Verbale della Riunione della Giuria e della Commissione ordina- 
trice tenuta il 28 dicembre 1908. 


Sono presenti i Signori: Per la Commissione ordinatrice : Campi- 
glio = presidente; Barzanò, Nagel, Errera —- membri e Ballara - se- 
gretario. 

Per la Giuria: 

Montù = presidente; Greppi, Maternini, Motta, Monacelli, Palle- 
rini — membri; Bettoloni — segretario. 

I presidenti della Commissione ordinatrice e della Giuria riferiscono 
sul lavoro compiuto dopo il verdetto della Giuria che stabiliva gli ap- 
parecchi degni d’essere designati per ì premi, quelli degni dì esperi- 
mento pratico e quelli degni menzione di onorevole. 

Spiegano il modo tenuto per la pubblicazione ufficiale dei risullati 
del concorso che figura nell'apposita appendice alla Rivista L'Inge- 
gneria Ferroviaria; riferiscono sulle pratiche fatte coi cinque concorrenti 
i cui apparecchi furono riconosciuti degni doll’ esperimento pratico, 
per poter far luogo all’ esperimento stesso ; dànno schiarimenti e no- 
tizie sulla visita da essi fatta a S. M il Re a Racconigi e chiedono 
infine ai membri della Commissione e della Giuria se essi ritengano 
il caso «li smentire alcune inesattezze stampate da vari giornali, sia 
sui risultati del concorso, sia sulla formazione di un sindacato da parte 
di alcuni tra i concorrenti e sui rapporti tra la (‘ommissione, la Giuria 
e il Sindacato stesso. Rilevando che ìil programma di concorso è molto 
esplicito nel precisare che solo gli apparecchi proposti per le prove 
pratiche, possono e debbono essere esperimentati sotto 11 controllo della 
Commissione e a giudizio della Giuria, ad unanimità sì decide che, 
poichè già esiste una pubblicazione ufficiale dei risultati del concorso 
e di tutti gli atti ad esso attinenti non occorra alcuna smentita od ag- 


giunta ad altre pubblicazioni che, per il fatto stesso-di non figurare 
tra gli atti ufficiali del concorso, non devono ritenersi regolarmente 


autorizzate. 
*%*% 


Si passa quindi all'esame dello schema di programma per le prove 
pratiche degli apparecchi, sulla scorta di quello già predisposto dalla 
Commissione e tenuto conto delle varianti proposte per parte della 
Giuria dall'ing. Montù e dagli ing. Greppi e Maternini (1). Questo pro- 
gramma con lievi modificazioni viene approvato ma osservandosi che esso 
è soltanto tecnico e che non vi figurano le norme amministrative che 
dovranno regolare gli esperimenti, si dà incarico alla Commissione or- 
dinatrice, d'accordo coi tre membri della Giuria da nominarsi in base 
all'articolo 6 delle condizioni e norme del concorso, di completare il 
regolamento stesso nei primi articoli con la specificazione di dette norme 
amministrative. (Termine utile per la presentazione degli apparecchi, 
accordi con le Società esercenti le linee su cui si faranno gli esperi- 
menti, ecc.). 

Si stabilisce quindi che il regolamento venga ufficialmente inviato 
ai cinque concorrenti prescelti per gli esperimenti, e si }assa alla 
nomina dei tre membri della Giuria in base all'articolo soprariportate 
delle norm edel concorso nelle persone dei Sig. Montù, Maternini e Pal. 
lerini. 

Per la Giuria 
Ing. Carro MonTÙ. 
Ing. C. BeTTrLONI. 


Per la Commissione 


Ing. A. CaMPIGLIO. 
Ing. S. BurLara. 


ERRE 
NECROLOGIA. 


Il 28 febbraio u. s. moriva a Verona il nostro Consocio 


Ing. FRANCESCO MARTINENGO. 
Ispettore Principale nelle Ferrovie dello Stato. 


Morì nell’età in cui è ancor forte la fibra e nulla più può appren- 
dere l’esperienza ; nell'età quindi in cui l’opera è più utile ed apprez- 
zabile, essendo nato a Bologna il 4 luglio 1855. 

Laureatosi a Torino nel 1878 era entrato subito nelle Ferrovie Me- 
ridionali, passando poi colla Mediterranea come Ingegnere di Riparto 
della Manutenzione. 

Egli si trovava presso la Sezione di Voghera quando si iniziò il 
raddoppio della Civitavecchia-Palo e fu mandato allora in missione a 
Civitavecchia dove rimase due anni (1891-92) per dirigere quei lavori, 
ritornando poi a Voghera alla dirigenza del suo Riparto. Fu nuova- 
mente prescelto nel 1906 per lo studio del raddoppio del tronco Ge- 
nova-Nervi ed a questo scopo fu traslocato a Genova di dove nel 1908 
passò alla Sezione Est del Mantenimento di Verona presso la quale 
tuttora si trovava. 

Entrò a far parte del nostro Collegio nel 1902 e fu tosto chiamato 
dalla stima dei Colleghi in seno al Consiglio direttivo a cui dette valida 
opera per diversi anni. 

Mente serena, spirito calmo, equanime oltre ogni dire, raccolse affetto 
sincero da tutti coloro che lo avvicinarono e specialmente dai suoi su- 
periori e dai dipendenti che lo tenevano come padre affettuoso, e questo 
ci sembra il suo maggiore elogio. 

Sappia per queste colonne la famiglia sua che il suo dolore è pro- 
fondamente condiviso dalla nostra grande famiglia in cui molti e molti 
non sapranno scordare mai il carissimo e apprezzatissimo amico. 


E. P. 
racco —— ‘’—‘’’’‘@ 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 2, p. 81. 


Cercasi Ingegnere al corrente della trazione sistema monofase 
per dirigere un esercizio di tramvia elettrica nel Mezzogiorno d’Italia. 
È necessaria buona pratica ed essere in grado di occuparsi con profitto 
della gestione amministrativa. 

Stipendio iniziale L. 600 mensile, alloggio, riscaldamento ed illumi- 
nazione. Indirizzare le domande al cav. ing. Carlo Defacqz, via Aurelio 
Saffi, 22 - Milano. 


Società proprietaria: CooprRatIva EpIT, FRA INGEGNERI ITALIANI. 
GiuLIO PASQUALI, Redattore responsabile. 
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Diploma d'onore. 
CATANIA - Esposizio- pei 
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Diploma d'onore e coltura, industria fore- 
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medaglia d’oro. stale e orticoltura 1903. 


. iù Medaglia d’argento. 
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Diploma «d'onore e 
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LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 

Medaglia d’argento 
dello Stato. 


medaglia del progresso 
di 1* classe. 


BRUXELLES - Espo- 
sizione d'arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 


Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
esposizioni. 
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Le lastre ‘ ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 


tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 
Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello’ pel laterizio. 


“ 


A In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto è nulla. 


Essendo l “ ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo. materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, é indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d’ incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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CATENIFICIO DI LECCO (Como) 


—_TELEFONO 168 — 


MEDAGLIA D'ARGENTO - Milano 1906 


SI ZE la piva, ALL eee ia A as 


SPECIALITA: 
CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ o è. è* 
CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio BLA: e ma- 
rittimo, di cave, miniere, ecc. @ CATENE GALLE * * * IE GALLE © * © © 
CATENE SOTTILI, nichelate, 9, ottonate, zincate o è è. è è è. ©. 


RUOTE AD ALVEOLI per-catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI è 
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e ING. NICOLA ROMEO & G° 
: AIA | 
Uffici - 35 Foro Bonaparte M I L A N O Officine 85 - Corso Sempione 
lidia Telegrammi: INGERSORAN - MILANO RIN NIARASTERR 
COMPRESSORI D'ARIA _ | PRPRITESE, PRANZI CCERTTA | {500 HP. DI COMPRESSORI 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
PERFORATRICI 


| per le g:llerie della direttissima 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 
amano adayanzamento automatico 


ROTATIVI 
IMPIANTI COMPLETI di perforazione PERFORAZIONE 
A VAPORE AD ARIA COMPRESSA 
SONDE ‘ delle gallerie 
Perforatrico Ingersoli, abbattente li tetto di galleria nell'impresa della Ferrovia Tydewater. del LOETSCHBERG 


FONDAZIONI PNEUMATICHE dove furono adoperate 363 perforatrici Ingerso!i-Rand. 


Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 
LA MAGGIORE. SPECIALISTA per le applicazioni cell’aria” compressa alla PERFORAZIONE 


® 

® 

"rs i GALLERIE - MINIERE - CAVE, ecc. e= ® 
coco 0000 


BALDWIN LOCOMOTIVE WORKS. "if 
LOCOMOTIVE 


a scartamento normale e a scartamento ridotto 
a semplice e a doppia espansione 


PER MINIERE, FORNACI, INDUSTRIE VARIE 
Locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli clettrol 


Indirizzo Telegr. BANDERS, London OFFICINE ED UFFICI ? 
UM. Tecnico a Parigi: Mr. LAWFORD H. FRY. 64, Rue de la Victoire 500, North Broad Street — PHILADELPHIA, Pa., U.S. A. 


Agenti generali: SANDERS & Co., 110, Cannon Street - London F. C. 
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BERLINER MASCHINENBAU 
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FUORI CONCORSO 
Membro della Giuria Internazionale 
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James Archdale & C° 
Ltda Birmingham (In- 
ghilterra). 


The Lancashire Dynamo 
\ Motor C° Ltd. -- 
Manchester (Inghil- 
terra) 


Brook, Hirst & C° Ltd. — || Youngs - Birmingham 
Manchester (Inghil- (Inghilterra). 


Rappresentante per l’Italia : 


terra). 
nua ian Sig. GESARE GOLDMANN 

B. & 8. Massey - Open- e Weldless Steel Tube î . 2 E: 
sgaw — Manchester C° Ltd. — Birmin- 6, Via Stefano Jacino - Milano 


(Inghilterra). gham (Inghilterra). . 


Agente esclusivo per l'Italia: EMILIO CLAVARINO 
GENOVA — 33, Via XX Settembre -— GENOVA 


Locomotiva a vapore surriscaldato @r. 640 delle ferrovie 
idello Stato Italiano. 


LOCOMOTIVE 
] di ogni tipo e di qualsiasi scarta- 
mento per tutti i servizi e per 
linee principali e secondarie. 


HEINRICH LANZ 


MANNHEIM 


Locomobilti 
Semifisse Î 
con distribuzione 
a valvole 
n RAPPRESENTANTE: 
”. Curt-Richter - Milano 


MATERIALE 
PER TRAZIONE ELETTRICA 


Ing. S. BELOTTI & C. Milano. 
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mistificati esige- e questa Marca. 
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e questa Marca. 


Re = Per non essere mistificati, esigere sempre questo rcme 
< questa Marca. 
Adottata da tutte lo 


Adottata da tuttele 
Ferrovie del Mondo. 


Ritorniamo volen- 
tieri alla Manganesite 
che avevamo abban- 


Ferrovie del Mondo. 
Medaglia d’Oro del 
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ga superiore a tutti i 


sù . ni inferiori al vostro pro- 
mastici congeneri per guarnizioni di vapore. 


dotto, che ten a ragione - elo diciamo dopo l'esito del raffronto - 


proprietario dei brevetti dell’ unica fabbrica. 


Fraxco Tosi. Manifatture Martiny, Milano, concessicnarie. può chiamur:i swarniziene sevrana. Soci.tà del gas di Brescia. 
H' R, EH IÀ YT I Costruttori F. MASSARD e R. JOURMIN =SABBIE RA 
—— PARIS — AD ACQUA 
AD ARIA COMPRESSA O A VUOTO Raper. per l'Italia : Ing. MICHELANGELO SACCHI LAMBERT 
PER FERROVIE E TRAMVIE 38, Corso Valentino - Torino I brevettata 


Impianti completi - Pezzi di ricambio garantiti 


intercambiabili con quelli in servizio. POMPE per aria compressa 6 per vuoto ad uso industriale == n tutti i paesi == 
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Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 

Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 

Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d'onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione internazionale di Mitano, 1906 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 


SOCIETÀ ITALIANA 


LANGEN & WOLE 


FABBRICA DI MOTORI A GAS “ OTTO 35 
+ MILANO - Via Padova, 15 —- MILANO + 


00° 
MOTORI brevetto 


“ DIESEL, 


per la utilizzazione di olii minerali 
e residui di petrolio a basso prezzo 


IMPIANTI A_GAS POVERO AD ASPIRAZIONE 
> feet 


nl Pompe per acquedotti e bonifiche fd 


BROOK, HIRST & ce mm - Chester (Inghilterra). pe 


Fornitori delle N, dello Stato Italiano 


Apparecchi di Distribuzione di Corrente Elettrica diretta o alternata 


Reostati normali e Reostati a scompartimenti Tipo chiuso, Casse in ferro 


Modello a muro e a Colonna per Motori e Dinamo 


AGENTE GENERALE: 
EMILIO CLAVARINO - 33, Via XX Settembre — Banova 
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Necrologia. 


La pubblicazione di articoli muniti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 


QUESTIONI DEL GIORNO 


La baraonda politico-marinara. 


Il discorso dell'on. Bettolo in difesa del suo progetto per la 
marina mercantile ed in risposta alle critiche mossegli dai com- 
petenti parlamentari, non è valso a salvare il Ministero. 

Veramente qualche mese addietro nessuno avrebbe preveduta 
una crisi ministeriale proprio su quella politica marinara che a 
poco alla volta è diventata un vero incubo per il Paese, ed un 
arresto dannosissimo per la vita politica. Ma negli ultimi giorni; 


quando cioè ci avvicinavamo alla desiderata e temuta discussione’ 


la verità apparve chiara anche ai più ottimisti. I buoni accordi fra il 
Gabinetto Sonnino e l'ex maggioranza erano venuti meno per ra- 
gioni parlamentaristiche più che tecniche, ed il Ministero non avrebbe 
potuto fare assegnamento che su qualche centinaio di voti appena. 

Non è nostro intendimento ingtrolfarci nelle questioni di carattere 
politico che determinarono la rivolta dei così detti pretoriani, mal- 
grado i consigli, ci si assicura, impartiti da chi era in condi- 
zioni di potere consigliare. Constatiamo però una circostanza sola, 
capitalissima per il nostro regime parlamentare ; e cioè che di 
fronte ad una questione essenzialmente tecnica e di non dubbio 
interesse per il Paese — di non dubbio interesse astraendo da 
qualsiasi soluzione positiva o negativa — il Parlamento pose la 
questione così detta politica, la quale in sostanza è una questione 
di portafogli. Nè vale il dire, come ha sostenuto qualche giornale 
amico della estrema, che le grandi questioni economiche sono 
materiate di fattori politici; perchè in realtà questa è tesi da 
« basso parlamentarismo », essendo indiscutibile che il Paese vuole 
la. soluzione pronta ed efticace dei problemi che lo interessano e 
non si preoccupa affatto — o si preoccupa pochissimo — di co- 
noscere se la soluzione di uno dei più importanti problemi con- 
solidi o no la posizione parlamentare di un determinato Gabinetto. 

Ciò posto, analizziamo la questione tecnica come si presenta 
nel progetto Bettòlo ch'è stato discusso e non approvato e non 
respinto. 

Tutti ricordano le fiere opposizioni che ebbe il progetto del- 
l'on. Schanzer (1). Se così possiamo dire, quel progetto, a parte 
i pregi e difetti intrinseci, rappresentava il primo contatto fra le 
teorie dei tecnici improvvisati e la realtà industriale. Correndo 
dietro le illusioni della Commissione Reale, pubblico e deputati 
si erano illusi di poter organizzare una complessa e fitta rete di 
servizi marittimi interni ed internazionali con una spesa assai 
modesta: anzi con una spesa inferiore a quella attuale, così in 


(lì Vedere L’'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 4, p. 2dAl. 


complesso come per unità di miglio, malgrado che le future linec 
fossero normalizzate molto intensivamente e con materiale di alta 
potenza. 

Questa illusione diede origine alla legge del 5 aprile 1908, preco- 
nizzata inattuabile dai più autorevoli membri parolai della Camera, 
e tale palesatasi in pratica: tanto che l’ on. Schanzer, malgrado il 
vero o supposto espediente di trattare al di fuori del #rust ma- 
rittimo, in ultimo fu costretto a presentare un disegno di legge 
che in quanto ai servizi costituiva una importantissima riduzione 
rispettb a quelli previsti dalla suddetta legge, ed in quanto alla 
spesa un aumento considerevolissimo. 

Ripetiamo, quello fu un primo e sincero contatto con la realtà, 
anche ammettendo — ma di ciò non vogliamo occuparci — una 
certa larghezza di concessioni da parte del Ministro delle Poste 
e Telegrafi, ansioso, e giustamente, di venire ad una soluzione 
accettabile dell’ importante problema. 

Sono note le vicende del progetto Schanzer: quindi sarebbe 
ozioso tornarvi sopra. Ma avvenuta la crisi del Gabinetto Giolitti, 
su di una questione tutta diversa da quella delle sovvenzioni ma- 
rittime, l’ on. Sonnino ed i suoi Colleghi pensarono anzitutto di 
risolvere una questione vecchissima, sulla quale erano in massima 
consenzienti tutti i tecnici: la unificazione amministrativa dei 
servizi marittimi; a Dicastero concentratore fu scelto quello della 
Marina. Questa seconda decisione diede luogo ad aspre dispute 
poichè a molti sembrava che la marina mercantile, per la sua 
natura e per le sue funzioni, meglio si sarcbbe trovata al Mini- 
stero dell’Agricoltura, Industria e Commercio. Se non che, venuto 
il progetto alla discussione parlamentare, la tregua accordata dai 
giolittiani fece sì che fosse approvato, sottraendo soltanto alla 
unificazione i servizi di emigrazione poichè il Commissariato è 
in Italia potentissimo ed in mano ai socialisti ed ai socialistoidi : 
ai quali non torna difficile ottenere quanto essi vogliono fermamente. 

L'on. Bettolo ebbe dunque l’ incarico di risolvere il problema 
dei servizi sovvenzionati. L' illustre ammiraglio aveva però sulle 
spalle un precedente di non lieve momento : infatti in altre occa- 
sioni, e con gli scritti e con la parola, egli si era dichiarato con- 
trario al regime delle sovvenzioni, almeno per le linee sprovviste 
di determinati e precisi caratteri politici. 

Anche l'on. Bettòlo, nondimeno, venuto a contatto con la realtà 
dovette convincersi che la sua illusione di sviluppare col mas- 
simo impiego delle forze coercitive dello Stato la marina libera, 
riducendo contemporaneamente gli aiuti finanziarii diretti col 
vecchio sistema ad un minimo ..... era un'illusione. Potevasi 
rinunciare ad un certo numero di linee sovvenzionate previste 
nel progetto Schanzer; potevasi dare un nuovo assetto alle sov- 
venzioni ed alle linee; ridurre la spesa; non si potevano però 
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applicare criterî troppo radicali, poichè, - comunque la pensino 
alcuni teorici - il nostro paese, da una parte, non è ancora prepa- 
rato ad imprimere un vigoroso impulso alle libere iniziative marit- 
time private, mercè aiuti aleatorî e variabili; e dall’altra è ormai 
assuefatto, per tradizione, al regirne delle sovvenzioni. 

Ne venne di conseguenza che l'on. Bettòlo, pur non rinun- 
ciando ad applicare i suoi criterî nuovi, nello stesso tempo do- 
vette cercare un punto di equilibrio fra tali criterî e le aspira- 
zioni, giuste o no, della maggior parte delle regioni marittime. 

*** 

Secondo il nostro modo di vedere il disegno di legge per la 
marina mercantile nei suoi rapporti con l'economia nazionale. a 
parte quel che dice o non dice il titolo, non ebbe altra genesi 
ed altra giustificazione. Del resto il discorso che l'on. Bettòlo pro- 
nunciò alla Camera nella seduta del 20 marzo, costituisce per coloro 
i quali nou sono schiavi delle passioni politiche, una lucida rap- 
presentazione della lotta che l’egregio uomo ebbe a sostenere fra 
le proprie convinzioni e le richieste pressanti, energiche, prepo- 
tenti quasi, dei rappresentanti delle regioni marittime che ave- 
vano - ed hanno ed avranno in seguito — più fiducia nella ma- 
rina sovvenzionata che nella futura marina libera, 

Non discutiamo questa fiducia: constatiamo semplicemente un 
fatto che senza dubbio graverà sul futuro Gabinetto e, quindi, 
sul nuovo Ministro della Marina, chiunque esso possa essere. 

Ed ora passiamo brevemente allo esame della situazione, dopo 
la crisi. 

Il progetto dell'onorevole Schanzer, passato al crogiuolo delle 
aste c rimasto anch'esso non approvato e non respinto dalla Ca- 
mera, rappresenta un massimo in quanto a linee sovvenzionate 
ed a spesa. Il progetto Bettolo, è senza dubbio un minimo in 
quanto alle linee sovvenzionate, ed in quanto alla spesa com- 
plessiva per la marina e le costruzioni navali, è identico al primo. 

Che cosa potrà fare il nuovo Gabinetto ? O 

Scartata la eventualità di un servizio marittimo di Stato, ma- 
gari ridotto, secondo quanto vorrebbero i socialisti ed alcuni de- 
mocratici della estrema, ce scartata la eventualità di un servizio 
di Stato temporaneo a mezzo della requisizione delle navi mer- 
cantili, il futuro Ministro della Marina necessariamente dovrà la- 
vorare fra il massimo cd il minimo già stabilito. Non crediamo 
possibile una ulteriore e sostanziale riduzione delle linee.sovven- 
zionate, perchè tutte le città marittime italiane - nessuna esclusa - 
protesterebbero a gran voce. E possibile invece che spariscano le 


somme destinate al contributo di nolo, trasformandosi in parte 
in altre misure di incoraggiamento alla marina libera; ed È al- 
tresì probabile che i cantieri - i quali contano numerosi aderenti 
alla Camera ed hanno maestranze disciplinate - riescano a but- 
tare un’altra volta il laccio al collo alla marina, riannodando e su- 
bordinando la produzione marittima vera e propria alla protezione 
ai costruttori ed ai siderurgici 

Dunque, la situazione si compendia in buona sostanza fra il 
massimo ed il minimo cui abbiamo accennato. Difticile senza dub- 
bio sarebbe il compito parlamentare di un Gabinetto che si pre- 
sentasse con un nuovo aumento del numero delle linee sovvenzio- 
nate e quindi con un aumento di sovvenzione ; impossibile una ef- 
fettiva riduzione del progetto Bettòlo in quanto riguarda anch'esso 
le linee sovvenzionate. Quindi: o ripresentare il progetto spoglian- 
dolo magari della parte che riguarda il contributo di nolo; o ri- 
maneggiarlo sperando di farlo apparire nuovo. 

Ma anche questi due partiti non mancano di difficoltà molto 
serie. Infatti, Je somme destinate al contributo di nolo avrebbero 
servito anzitutto alla sistemazione delle linee di oltre gli Stretti: 
linea di Bombay, del golfo del Messico, dello Estremo Oriente, del 
Cile. A queste linee non si potrebbe in alcun modo rinunciare 
senza implicitamente rinunciare anche alla parte più effettiva ed 
efficace della nostra politica marinara: di conseguenza, soppresso 
il contributo di nolo, tali servizi dovranno trovar sistemazione fra 
le linee sovvenzionate. con un inevitabile aumento della spesa pre- 
vista dal progetto Bettolo (minimo). 

Rimaneggiare i servizi? Il problema non è meno intricato. Si 
potrà dare qualcosa di più all’Adriatico; ma per non aumentare le 
spese, bisognerebbe togliere qualcosa equivalente al Tirreno: ecco 
altra fonte di agitazioni, di pressioni, di proteste! Dall'altro canto 
qualche modifica di itinerari, di periodicità, di velocità, non sa- 
rebbe sufficiente a mutare l'aspetto del progetto Bettolo. Occorre- 
rebbero invece mutamenti radicali, i quali per forza di cose, me- 
nerebbero ad altri spostamenti di interessi e di aspirazioni. 

Come si vede, la soluzione non è facile e la situazione creata 
dal fattore politico non bella: a meno che tacitata la questione 
politica, non dovesse sembrare domani ottimo ciò che ieri pareva 
pessimo. 

Date del resto, le condizioni attuali del nostro Parlamento non 
ci potremmo molto stupire di siffatte contraddizioni. 


D. NASELLI. 


IL GIUNTO NELLA TRAMVIA EXTRAURBANA. 


Le prime tramvie vennero armate col giunto appoggiato, come 
praticavasi allora nelle ferrovie, usando stecche piatte trattenute 
da quattro bulloni. Il continuo sviluppo di questo nuovo mezzo 
di locomozione, nei riguardi d'impianto e di servizio, che si è 
sempre proposto di rispecchiare la ferrovia in forma economica, 
fece sì che la tramvia, come la ferrovia, attribuì al giunto sospeso 


fiunTo Amber 


ad una estremità, e tendono a prendere una forma convessa, men- 
tre le stecche portanti prendono una forma concava, come quella 
di una trave sotto carico appoggiata agli estremi. 

La sollecitazione alla superficie di contatto tra rotaia e stecca, 
dovuta al carico del giunto, non si distribuisce egualmente, essa 
si porta di preferenza ai punti a,b, ecc. (fig. 1) dando luogo per 
la continua soppressione ed applicazione del carico, ad un lavoro 
di strisciamento a va e vieni, che produce l'usura del metallo. 


Fig. 1. 


il grande vantaggio di dare al binario maggiore elasticità, e di 
conseguenza minor consumo di unità mobili. 

Il giunto sospeso venne adottato dalle tramvie, ma pur esse 
ne misero in evidenza il grave difetto. Il giunto tende a rallen- 
tarsi e per il continuo passar sopra dei treni, per quanto picco. 
lissimo sia il salto formato da principio, questo cresce rapidamente 
con ogni veicolo che vi passa sopra. 


) noto che nel giunto sospeso, caricato da una ruota che lo 
tlette, le estremità delle rotaie si comportano come travi incastrate 


ì 


Nascono così fra rotaia e stecca dei giuochi che i bulloni ben 
stretti non possono annullare, la flessione dell'estremità di una 
rotaia caricata da una ruota non può trasmettersi alla estremità 
dell’altra rotaia, la quale viene quindi urtata dalla ruota nella 
sua corsa riproducendo quel salto che poco prima il lavoro di 
manutenzione aveva tolto. 

Riconosciuta la poca resistenza di siffatto giunto, non si ebbe 
l’idea di abbandonarlo, si pensò invece di studiarlo in modo da 
proporre mezzi che lo rendessero più solido. 
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Vennero ravvicinate le traverse di giunto, e quelle di contro- 
giunto; impiegati speciali cuscinetti, usate stecche più robuste ed 
a cantonale, ma perchè il giunto non si rallenti bisogna dedicare 
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Giunto Arbel 
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ultimo comma, legge 12 luglio 1908, n° 444, porta a 50 km-ora la 
velocità massiina, esso aumenta di 10 km-ora la velocità massima 
che prima si poteva raggiungere. 
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Giunto a ricoprimente 
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Giunto Holzer 


Fig. 2. 


una attenzione tutto affatto speciale allo stringimento dei bulloni. 
Il giunto forma il punto debole della linea perchè alla bontà di 


hi 


questa esso è strettamente collegato. Il salto al giunto rende la- 


boriosa, faticosa e poco gradevole la corsa del treno, le autorità | 


locali ne fanno questione di disservizio. 

Esso ancora influisce nella minore durata dell’armamento, per- 
chè il continuo martellamento dovuto al passaggio del treno forma 
delle deformazioni permanenti alle estremità delle rotaie, defor- 
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Fig. 3. 


mazioni che praticamente non potranno essere tolte che imperfet- 
tamente con strettoio 0 cagna. 

Aggiungasi che nella tramvia il peso degli assi tende ad cle- 
varsi, come pure tende ad aumentare la velocità dei treni; l'art. 11, 


Molto a pensare dà quindi il giunto e fa credere che le stec- 
che non dovrebbero essere assoggettate alla spinta verticale, ma 
la funzione di esse dovrebbe essere limitata alla giuntura della 
struttura, e la spinta verticale dovrebbe essere presa da altro 
mezzo 

La soppressione del salto al giunto nella tramvia ha speciale 
importanza, però essa non può esagerarsi, come per le ferrovie, 
così da giustificare eccessive spese denaturandone queste il ca- 
rattere economico che deve distinguerle, 

Per ovviare all'inconveniente del giunto sospeso molti mezzi 
sono stati proposti: 

Il giunto Ambert (fig. 1) formato da un manicotto, in acciaio 
colato o laminato, che inviluppa la soletta della rotaia e la man- 
tiene serrata a mezzo di due spessori piatti della stessa lunghezza. 
L'assieme sopprime completamente l’impiego delle stecche e delle 
chiavarde. 

Il giunto Arbel (fig. 2) costituito da un cuscinetto porta rotaia, 
e due morse mobili che si appoggiano tanto sulla soletta della 
rotaia quanto sull'anima di essa trattenute da chiavette. 

Il giunto Holzer (fig. 2) rinforza il giunto sospeso a mezzo di 
un pezzo di vecchia rotaia, legandone la soletta alla soletta della 
rotaia. 

Il giunto a ricoprimento (fig. 2), 

Il giunto Barchall (fig. 3), dove solo con diligente lavorazione 
si potrà ottenere l'esatto aggiustaggio tra la rotaia portante e la 
rotaia di corsa. 

Il giunto Churchill (tig. 3) che riesce costoso e con i bulloni 
sotto la rotaia che difticilmente potranno essere mantenuti stretti. 

Il giunto Weber (fig. 3), il giunto continuo (tig. 3), il giunto 
Bonzano (fig. 3), il giunto 100 per 100 (fig. 3), il giunto a piastra 
di base (tig. 3), il giunto tripla stecca o Fischer (fig. 3). 

Molti di tali sistemi sono stati sperimentati dalle ferrovie, ma 
con scarso risultato, e molti altri sistemi si potrebbero menzionare; 
ma essi hanno tutti il grave difetto di costar molto, ragione per 
cui le Società esercenti tramvie non li prendono in considerazione 
per darne a mezzo di esperimenti il definitivo e ponderato giu- 
dizio. Alcune Società hanno provato i giunti saldati, con saldatura 
Falk, alluminothemnite, elettrica. 

Il legare le due estremità di rotaie con giunto chiuso rappre- 
senta teoricamente la migliore soluzione, effettivamente però le 
estremità rimangono separate in molte rotaie, c principalmente 
alla superficie di corsa, dove il. reale logoramento avviene; in 
altre parole la saldatura riesce meno efficace e soddisfacente dove 
essa è richiesta maggiormente. 

Le difficoltà di fare una saldatura pratica e soddisfacente sono 
parecchie, la differenza nella composizione chimica dei due metalli, 
nel caso della saldatura Falk ed alluminothermite, ed il gran costo 
della saldatura elettrica. possono essere citati come illustrazione. 
Tutti e tre i processi tendono ad alterare la tempera e la natura 
delle estremità delle rotaie, producendo così un nuovo ditetto per 
ovviare al vecchio. 

La saldatura all’ossiacetilene, si dice, non modifichi la struttura 
intima del metallo, od almeno, se la modifica, in proporzioni tra- 
securabili, tanto da ottenere praticamente nella parte saldata la 
stessa resistenza meccanica che nel resto della rotaia. 

Se non si fosse in una linea libera, come quella della tramvia 
extraurbana, il bisogno di disporre il giunto in maniera da per- 
mettere la dilatazione e la contrazione dovuta al cambiamento 
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della temperatura, i giunti saldati, in modo da avere la stessa re- 
sistenza della rotaia dovrebbero formare il giunto ideale. 

Infatti L'opinione di molti esercenti tramvie urbane, il cui ar- 
mamento, perchè su strade pavimentate, si trova in condizioni ben 
diverse agli effetti della temperatura, è che i giunti saldati sono 
i più soddisfacenti sotto qualunque punto di vista, eccettuato il 
caso di rinnovamento, Pare che in questo caso la pratica sia di 
tagliare la saldatura per cm. 50 da ciascuna parte del giunto e 
quindi inserire un nuovo pezzo di rotaia, ottenendo così due giunti 
invece di uno. 

Le Amministrazioni ferroviarie risolvono il problema aumen- 
tando la robustezza della stecca in armonia alla rigidità del bi- 
nario, che consiste nell'aumentare il peso della rotaia tanto da 
farla rispondere in eccesso alla sollecitazione del treno che su di 
essa corre. 

La tramvia non può seguire tale sistema per la spesa di primo 
impianto alla quale andrebbe incontro in confronto al tenue traf- 
fico che intraprende. 

Alcune Società esercenti tramvie, e prima quella per le Ferrovie 
del Ticino, in periodo di rifacimento della propria linea, hanno 
eliminati un gran numero di giunti usando rotaie più lunghe, da 
m. lo Così, a seconda che si avevano rotaie da 6, 9, 12 metri si 
ottenne la riduzione del 60 °/,. 40%; 20 °/, del numero dei giunti. 

Maggiore importanza si dà a tale sistema se si osserva che i 
rifacimenti rivuardano vecchie linee armate con rotaie da m. 6. 

È fuori dubbio che l'adozione di tale sistema risolve in uran 
parte il problema, o per meglio dire elimina una parte percentuale 
dei punti deboli della linea. 

Nè l’uso della rotaia da m. 15 diede tutti quegli svantaggi che 
prima si temevano (1) sia in relazione ai trasporti, che al rinforzo 
della squadra per l’ordinaria manutenzione, in confronto al grande 
vantaggio di una facile posa oltre a quella di diminuire il numero 
dei giunti. 

È da credere, anzi, che qualora si potessero superare le difti- 
coltà di trasporto la rotaia da usarsi sarebbe di m. 18, e si avrebbe 
così per rifacimenti di linee con rotaie da m. 6 la diminuzione 
del 66 */, del numero di giunti. 

Sembra a prima vista che tale criterio debba portare come so- 
luzione del problema l'uso della rotaia continua, ma tenendo 
presente la legge naturale della dilatazione e contrazione, di cui 
l'esperienza ha dimostrati gli effetti, si viene subito alla conclu- 
sione dell’impossibilità di sopprimere completamente i giunti. 

Si dovrà cercare quindi il sistema che nel giunto diminuisca 
l'effetto nocivo, tanto da renderlo trascurabile. 

La prima idea che si presenta è quella di diminuire il numero 
di giunti che contemporaneamente si presentano sotto lo stesso 
Asse, sostituire cioè ai giunti a squadra i giunti sfalsati. 

Questo sistema venne provato in America, e fu adottato anche 
a titolo di prova con rotaie da m. 15 sfalsate di mezza lunghezza 
sulla linea di Luxemburgo (Belgio), il cui ingegnere Capo Mr. Weens 
dichiara che la parte di linea con giunti sfalsati si comporta bene 
e che le estremità del binario sì mantengono meglio che nel bi- 
nario con giunto a squadra. i 

Abbiamo dunque visto che i vari sistemi di giunto proposti 
non possono essere adottati in tramvia, sia per il cattivo risultato 
dato da quelli per i quali sono state già compiute le prove dalle 
ferrovie, sia per l’elevatezza del costo. I due sistemi che rimangono 
sono quindi sempre i due tipi: giunto sospeso, giusto appoggiato. 

Quest'ultimo però, per quell'alito di progresso nella meccanica 
che invita a guardare con occhio compassionevole e con solo eri- 
terio storico que] che fu, non è oggetto di serio e dettagliato studio. 

Esso fu abbandonato per altro in mancanza di maggiori re- 
quisiti, ma non si pensa che allora la struttura ferroviaria era al 
suo nascere, e che man mano si viene a rendere il giunto sospeso 
sempre più rigido così da avvicinarlo sempre più alg iunto ap- 
poggiato. 

Col giunto appoggiato, bene stabilito, la rotaia costituisce una 
trave unica e non si dovrebbero formare dislivelli dopo una leg- 
gera usura, come nel caso del giunto sospeso usato. 

La ditticoltà, se non l'impossibilità di calcolare le forze e gli 
sforzi nella fibra della rotaia in relazione alle locomotive, veicoli e 
linea, ed ai principii che loro sono applicabili, ci obbliga a procedere 
per tentativi; è il caso quindi di determinare più che calcolare. 


(1) Vedere L'Iugyegneria Ferroviaria, 1909, n°6, p. 82. 
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La Compagnia del « Nord Empereur Ferdinand » e la « Victoria 

Government Railwavs » (Australia) hanno adottato il giunto appog- 
giato ; così pure sia in via di esperimento, sia in via di adozione 
hanno il giunto appoggiato : 
* In America (1): L' Illinois Central, fin dal 1900 - la Chicago 
Burlington Quinev Railway, fin dal 1903 - Cleveland Cincinnati 
Chicago & St Louis, fin dal 1905 - Flgin Joliet e Carsten, fin 
dal 1902 - New York Central & Hudson River, tin dal 1893 e per 
kn. 9650 + Lake Shore e Michigan Southern, tin dal 1904, 

Nell’ Inghilterra ed Irlanda: Caledonian Railway, fin dal 1863 
- North Eastern, fin dal 1907 - Cheschire Lines Committee, non 
trova maniera di sostituirlo con giunto migliore - Midland Great 
Western Railway of Ireland, tin dal 1892, 

Altri ancora se ne potrebbero citare, del resto basti in pro- 
posito il risultato del Congresso Internazionale delle Ferrovie a 
Washington del maggio 1905 che diede come conclusione che 
il giunto appoggiato, sia su una o su tre traverse, per le rotaie 
Vignole dà buon risultato (2). 

Prendendo esempio dalle ferrovie e riportando i risultati alle 
tramvie, si riassume: la questione del giunto sulle tramvie si ri- 
solve usando rotaie lunghe da m. 15 e possibilmente da m. 18. 

Le Società che hanno adottato tale tipo di armamento a se- 
conda che hanno in servizio locomotive da tonn. 17 o tonn. 20 
hanno scelto il ferro da kg. 23 — kg. 25 al metro lineare con stecche 
da kg. 7,900 — 9. 

Sarebbe bene che la tramvia esperimentasse il giunto sfalsato 
e che seriamente provasse il giunto appoggiato in confronto al 
giunto sospeso. 

Non potendo in linea generale permettersi la tramvia un ufficio 
studii che abbia un carattere ufficiale, dovrebbe l' Associazione 
Tramviaria intraprendere e disciplinare una serie di esperienze 
allo scopo di migliorare le nostre linee con unico criterio j essa 
renderebbe così un vero servizio alle Società consociate ed al 
Paese, che verrebbe così anche ad essere messo in grado di con- 
correre con un contributo di studio e di esperienza ai Congressi 
internazionali che si occupano di tramvia. 


Ing. S. B. 
gd D 


I SERVIZI DI TRASPORTO IN COMUNI URBANI CON OMNI- 
BUS AUTOMOBILI. — SVILUPPO DEL SISTEMA E CON- 
VENIENZA ECONOMICA DELLA SUA ADOZIONE. 


(Continuazione e fine, vedere numero precedente). 


b) Vetture elettriche con filo aereo — Filovia. — Il materiale 
mobile, ha un costo alquanto inferiore. Circa 9 a 12.000 lire per 
‘arrozzone omnibus da 12 a 16 persone. Ma occorre l’ impianto 
fisso perla trasmissione aerea che costa circa 10.000 lire per km. 

Devesi poi aggiungere la spesa per la centrale elettrica, che 
varia secondo i casi, e perla rimessa. Anche qui non si può fare 
un calcolo per chilometro di linea perchè dipende dalla lunghezza 
della medesima il costo dell’ impianto tisso, e dal numero delle 
corse la spesa per le vetture e per la rimessa. 

Da ciò si vede subito la poca convenienza di tale sistema, 
perchè con poca spesa in più si impianta una tramvia elettrica, 
la quale ha una potenzialità decupla a parità di forza consumata. 

c) Camions a vapore. — Come abbiamo già accennato, ormai 
non si usano più omnibus a vapore, 'l'ale sistema è attualmente 
ridotto ai soli grossi trasporti a piccola velocità. 

Così si hanno camions da 4, 6, 8 ed anche 10 tonnellate, che 
possono rimorchiare uno o due carretti comuni con un carico to- 
tale di 10, 12 fino a 16 tonnellate. 

Nelle Indie, al Transvaal, e in altre importanti Colonie Inglesi 
si usano camions a vapore molto pesanti. Ma in Europa non si 
usa per solito che portate da 5 a 8 tonn. senza rimorchio e da 
8 a 10 con rimorchio. 

Il loro costo è di circa 16.000 lire con ruote in ferro, non po- 
tendosi adottare le gomme per pesi tanto elevati. 

Il rimorchio costa circa 2.000 lire. Per tali servizi si può cal- 
colare su 30 a 40 km. al giorno di percorso. La velocità è di 10 
a 12 km. Vora su strade pianeggianti, c di 6 km. in salita od a 
pieno carico. 


(1) Vedere Bulletin de l’ Association du Congrès International des Chemins de 
fer, 1909, n° 12, p. 1966-1981, 
(2) Vedere Atti del Conyresso Internazionalea Washington, vol. I-II, p.817. 
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7. SPESE DI ESERCIZIO— Le spese di esercizio vanno rag- 
gruppate in due categorie. 

Spese vive per consumo di combustibile, consumo di gomme, 
personale e manutenzione. 

Spese generali, ammortamento e interesse capitale d'impianto, 
amministrazione, tasse, ecc. 

Occorre esaminarle un po’ dettagliatamente, 

Crediamo perciò utile premettere i risultati delle esperienze 
fatte in due recentissime prove, controllate da apposita commis- 
sione di cui faceva parte anche lo serivente. Si avranno così dei 
dati di fatto sui quali basarsi nell'esame delle spese. 


a) Risultati del Concorso Ministero delle Poste. — La vettura 
premiata consumò in media 210 gr. di benzina per vettura chi- 
lometro su strada poco buona e con pendenze che si compensa- 
vano venendo percorse nel doppio senso. Il peso totale col so 


pracarico era di kg. 5400 (Gli altri consumi non furono molto , 


superiori 


Altri dati sono esposti in una breve Relazione pubblicata dal- . 


l'Ingegneria Ferroviaria (1). 


b) Risultati del concorso di Piacen a. 
variati sono i risultati di tale concorso, tenuto in occasione del- 
l'inaugurazione del Ponte sul Po - Ottobre 1908. 

Si presentarono 24 automobili di cui 14 carri e furgoni per 
trasporto merci (due a vapore e 12 a benzina) e 10 omnibus tutti 
a benzina. 

Di essi, oltre i due a vapore, uno solo aveva i cerchioni in 
ferro; tutti gli altri erano cerchiati con gomme piene o penumatiche 

Il circuito stabilito fu il percorso della strada provinciale da 


Più importanti e più 


Quadro dei risultati del concorso 
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Stante la piccola velocità dei carri a vapore con rimorchio, il 
loro percorso fu limitato al Penice e ritorno - 40 km. - anzichè 130. 

Dallo specchio si vede che l’unica macchina a benzina con 
ruote a cerchioni di ferro ha consumato circa il doppio delle 


CAPAUDINI' ROGÀ 


Fig. 4. — Camion S. P.A. - Vista. 


altre. Ciò che dimostra quanto siano importanti le gomme non 
ostante il loro alto prezzo ced il loro rapido deterioramento. 


* * %*% 


Facciamo ora un po’ di analisi delle spese di esercizio pei tre 
tipi di vetture. 


4 
LI 


di Piacenza - Settembre 1908. 


Consumo di combustibile 


® 
8: Ditta concorrente Tipo eri a Total K i Media - ANNOTAZIONI 
7 2 della macchina quintali totale Ai Densità uiconi P. = 
litri grammi 
1 | Fiat. Camion-benzina 7) 25 16,250 691 130 86 Velocità massima ammessa 
2 | Itala. id. id. 13 do 33,290 693 id. 177 Velocità massima ammessa 
3 | Fiat id. id 10 24,27 33,000 691 id. 175 Sa solo a na pa 
giorno di esperimento. 
4 | S. P_ A. id. id. 15 25 23,220 692 id. 124 Velocità massima ammessa 
5 | Fiat. id. id. 22 | 25 50,110 | 691 id. 266 id, id. 
6 | S. P._ A. lie, id. id. 26 25 42,000 692 id. 223 id. id. 
7 | Siddeutche Automobilfa- 
brik Gaggenau . . id. id. 30 24,74 38,700 695 id. 207 
8 | Adolph Sanrer id. id. 29 22,66 31,360 757 id. 182 
9 id. id. id. id. 35 22,30 32,220 757 id. 188 
10 | Berna Comm. motor id. id. 50 21,78 49,780 694 id. 266 
11 | Soller (Camillo Foltzer) id. id. DD 10,48 93,400 736 id. 514 Cerchioni in ferro 
12 | Itala. o Omnibus id. 9 25 27,980 693 id. 148 
13 | Gazzenau (S. An.) . id, id. 10 25 22,440 695 id. 120 
14 | Fides. id. id. 10 id. 28,840 695 id. 154 
15 | Fiat id. id. 9 id. 26,170 691 id. 139 
16 | S. P. A. id. id. 9 id. 18,500 692 id. 98 |Cnsumo minimo verificato 
17 id. id. id. 9 I id. 34,430 692 id. 183 rr Ti pria 
18 | Fiat. id. id 13 id. 16,680 | 691 id. 248 | tore 
19 | S. P. A. id. id. 20 - id. 45.280 692 id. 241 
20 | Adolph Saurer id. id. 20 24,25 40,500 157 id. 235 
Carbone 
21 | The Yorkshire Steam Mo- ; 
tor Wagon . ; (‘amion a vapore 100, 6.82 393,200 — 40 9830 | Con rimorchio. 
22 | The St.Pancraslron Works 
C. Ltd id. 100 7,40 289,700 — 40 1242 | Con rimorchio. 


Piacenza a Bobbio, Varzi, Voghera, Stradella, Piacenza: Totale 
130 km. di cui più di un terzo in salita e discesa. Il tratto più 
difficile è quello da Bobbio (272 m sul livello del mare) al Pe- 
nice (1145 m.) - salita dal 9 al 10 °/,- e dal Penice a Varzi 
(403 m. s. 1. del mare) con discese fortissime, e risvolte strette e 
frequenti. 

Nell’allegato specchietto vi sono riuniti i risultati delle prove 
al consumo, che sono i più importanti ed i più ammaestrativi. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 17, p. 277. 


a) A benzina — Spese vive: Benzina. — Il consumo si calcola 
per solito a vettura — chilometro Per furgoncini da 500 kg., o per 
fiacre e landaulet, su strade mediamente accidentate si ha un 
consumo da 80 a 90 gr., 100 quando la vettura è un po’ usata. 

Camions da 1 tonn. od omnibus da 10 persone, 180 a 200 gr. 
Camions da 2 tonn. od omnibus da 61 persone, gr. 250 a 280 circa. 
Camions da 4 tonn. od omnibus da 24 persone gr. 320 a 350 
Tali consumi vanno aumentando nella stagione invernale collo 
strade cattive. ghiaiose e fangose, e coi veicoli in uso da molto 
tempo e non nelle loro migliori condizioni di funzionamento. 
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Gomme. — Il consumo delle gomme, è un altro dei gravi ele- 
menti di spesa. Esso dipende dalla qualità delle gomme, che bi- 
sogna sempre acquistare dalle migliori fabbriche anche pagan- 
dole di più. Vi sono infatti delle gomme che contengono grossi 
nuclei eterogenei nel loro interno, e che passando sui sassi, e su 
altri ostacoli si sgretolano e si staccano a brandelli. Dopo un per- 
corso di 5 0 600 km. e talora anche meno riescono inservibili E sic- 
come costano almeno L. 2.000 per ogni vettura, così si vede a quale 
enorme spesa per chilometro si può giungere se le gomme non 
sono proprio di primissima qualità. Le gomme buone debbono du- 
are almeno per 10.000 km.: e qualche volta durano anche per 
un maggiore percorso. Ad ogni modo prescindendo dai cattivi ac- 
quisti, occorre calcolare su una spesa di 15 cent. per chilometro 
per le vetture di minor portata e 20 a 25 per quelle di portata 
maggiore. 

Non è il caso di parlare dei cerchioni in ferro, di cui non si 
ha quasi nessun esempio nelle vetture a benzina, e che sono da 
escludersi pei maggiori consumi di combustibile. 

Lubrificanti. — La lubrificazione deve essere molto abbondante, 
senza di che i pezzi si consumano con rapidità. Di solito si cal- 
cola il 10 °/, delle spese di benzina: ma è troppo poco. Bisogna 
stare dai 2 a 3 cent. per le piccole e le medie vetture ed andare 
almeno a 4 per le più pesanti al chilometro, Quando i veicoli sono 
in servizio da molto tempo, il consumo aumenta; quindi è bene 
arrotondare la cifra, aumentando qualche cosa. 

Manutenzione. — Anche la manutenzione delle vetture auto- 
mobili deve esser fatta con molta cura, ed a mezzo di operai 
buoni e pratici, che si fanno pagare assai bene. I pezzi di ricam- 
bio hanno pure un costo elevato, sia per la loro specialità, il più 
delle volte soggetta a brevetto, sia pel inateriale che dev'essere di 
prima qualità. È un pò difficile a fissare a priori tale spesa. Di- 
pende da molte circostanze. Se 1 impianto comporta un discreto 
numero di vetture in esercizio, conviene avere del proprio una 
buona officina ben montata, e fare le riparazioni anche le più im- 
portanti. Ma se non si hanno che due o tre veicoli in esercizio, 
l'officina di primo impianto non può essere che modestissima ed a 
mezzi limitatissimi, perciò per molte riparazioni occorrerà ricor- 
rere fuori, con sensibile aumento nelle spese. 

Per altro, in impianti razionali e con materiale di ottime fab- 
briche, la spesa di manutenzione e ricambio pezzi può essere li- 
mitata a 3 o 4 cent. per chilometro per le vetture più leggere e 
dai 5 ai 6 per quelle più pesanti. 

Ma se i veicoli sono di qualche fabbrica poco serupolosa le 
spese di manutenzione possono salire a cifre esorbitanti; fino a 
10 e più centesimi per chilometro. 

Personale. — Attualmente gli chauffeurs sono molto ricercati 
e si fanno pagare saporitamente. D'altra parte su questo punto è 
meglio non lesinare: ed avere dell'ottimo personale, che conosca 
bene la macchina, e sia operaio: giacchè un buon guidatore e 
null'altro spesso non saprà cavarsi d’ impaccio. Bisogna anche ve 
ne sia un numero esuberante per le sostituzioni, malattie, ecc. 
perciò non è molto calcolare lL. 8 per ogni vettura, al giorno: e 
siccome la media giornaliera si può ritenere da 100 a 120 km., 
così la spesa per tale titolo risulta di 7 ad $ centesimi per 
chilometro. 

Bisogna poi aumentare qualche cosa anche per la pulizia, che 
è una delle più indispensabili condizioni per mantener bene la 
vettura. Ciò dipenderà da circostanze locali. Se le vetture in ser- 
vizio si riducono ad una o due, e la loro percorrenza & breve, 
la pulizia può essere fatta dallo chauffeur; ma se le vetture son 
molte, ed hanno una percorrenza intensiva oecorrerà tenere del 
personale appositamente; pulitori o manovali. Sarà quindi pru- 
dente tenersi sui 9 ai 10 centesimi per chilometro al titolo perso- 
male anche per l'aiuto addetto ai biglietti, 

Spese generali = Ammortamento. — L'ammortamento del ca- 
pitale d'impianto va tenuto in misura molto elevata. Esso infatt- 
risulta principalmente composto dalle spese pei veicoli. Ora que- 
sti hanno una durata limitatissima, 7 od 8 anni al più. Ci sono 
poi le spese pel garage, per l'ofticina, e relativi utensili, che pos- 
sono essere ammortizzate in 15 0 20 anni, 

La spesa di amministrazione, se l impianto è razionale, si ri- 
duce a ben poca cosa. In un piecolo impianto basta un solo in- 
caricato, che può essere anche il proprietario dell'azienda, o l’am- 
iministratore delegato della Società. In impianti di maggiore im- 
portanza vi saranno al più due incaricati dell'anministrazione 
che possono attendere anche a 6 od 8 vetture in esercizio. 
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Quanto alle tasse, esse sono al beneplacito del relativo agente, 
persona assai poco caritatevole, e dalla quale non vi è nulla di 
buono da aspettarsi! 

Occorre anche calcolare le spese per assicurazioni contro gli 
incendi, e contro gli infortuni del lavoro, 

Riteniamo che con un 10 °/, di tutte le altre spese sì possa 
tener conto anche di queste. 

8. - Dati pratici. — È ditticile a priori stabilire dei preven- 
tivi attendibili. Per questi generi di esercizi, il consumo del com- 
bustibile e delle gomme ha una importanza somma, rappresen- 
tando circa la metà delle spese totali. Ora tali consumi possono 
variare entro limiti molto estesi secondo i tipi adattati, secondo 
la casa costruttrice, secondo Vabilità del personale, secondo lo 
stato e la qualità delle strade. 

Da informazioni assunte presso alcune Società esercenti pos- 
siamo riferire alcuni dati pratici cne possono servire di norma 
per compilare preventivi di massima Linea Ventimiglia - Vievole 
(52 km.) - Omnibus da 10, 16 e 24 posti - 30 HP - Consumo di 
combustibile per vettura chilometro L. 0,20 - Consumo delle 
gomme piene) L. 0,22 - Spese di personale L 0,25 - Spesa to- 
tale circa L. 1,10. Linea Viterbo Farnese (km. 48) e Viterbo-Or- 
vieto (km. 50) - Omnibus Fiat e Saurer 30 HP - L. 0,20 per chi- 
lometro e per ciascuno dei tre capi di cui la precedente, in to- 
tale circa L. 0,90 - Sulla Zinea Cortona-Ferrovia (km. 5,200) - la 
spesa pel combustibile (benzina) è di L. 0,30 per chilometro - 
Omnibus Diatto-Clément e Delahave - da 14 posti, 20 HP. in sa- 
lita, Quindi facendo la media si riduce a 0,15. Linea Mistretta 
S. Stefano km. 90 - Ommibus 12 posti, 24 HP, L. 0,21, per chilo- 
metro, di benzina, 0,16 per le gomme (piene) 0,22 per il personale + 
L. 0,88 in tutto. Linea Lecco-Taceno (km. 26) - Omnibus Ziìist 
da 28 HP - Benzina L. 0,29 per chilometro ; gormmne 0,30; perso- 
nale 0,12 — Totale circa 0,92. 

Linea Oneglia-Ormea (km. 12). Omnibus Serpollet a_ vapore, 
con fornello a benzina - comb.le 0,49 - gomme piene 0,22 - per- 
sonale 0,25 p. km. - Totale compreso ammortamento, generali, 
R. M. ecc, ecc. L. 1,30, È uno dei piu elevati, 

Linea Iurea-Courgne (km. 25). Vetture elettriche a trolley. Ener- 
gia elettrica p. km. - vettura L, 0,15 - gonne piene L. 0,15 - Perso- 
nale, 0,50 - Manutenzione e consumo macehinario L. 0,15. - Totale, 
comprese le generali L. 0,89, 

Concludendo in un preventivo di primo impianto: Calcolare 
una vettura in più ogni due - una vettura in esercizio ogni 120 km. 
giornalieri da percorrersi - 30 m? di arca coperta per garage ed 
ofticina per ogni vettura - L. 30 per m? compreso muratura, mac- 
chinario ed attrezzi, purchè però il costo del terreno sia limitato 
a L. 4 0 5, non più, 

Per l'esercizio L. 0,80 a L, 1 (meglio quest’ ultima cifra) per 
ogni vettura-km. tutto compreso. 

9. — Introiti. Occorre assicurarsi la maggiore quantità pos- 
sibile di sussidi. Coi soli introiti di esercizio, non si possono pa- 
gare le spese. Il Governo può dare da 200 a 500 lire per km. di 
linea esercitato all'anno. Gli altri enti: Provincia, Comune, Con- 
sorzi, eec. per solito concorrono, ma in misura molto lieve. Buona 
regola sarebbe di raccogliere tanti sussidi da pagare le spese vive 
di combustibile e personale. 

Le tariffe variano secondo le circostanze. Per solito si tiene 
dieci centesimi per viaggiatore - km. più i bagagli. Se vi sono 
trams, od altri mezzi che possano esercitare seria concorrenza bi- 
sogna tener basse le tariffe, e per conseguenza anche i dividendi. 

Trasporto merci. — La spesa per vettura-chilometro è alquanto 
più elevata. Pei grossi camions a vapore circa una lira per km., 
per medi a benzina 0,80 e pei maggiori 1,20. Il costo per tonnel- 
lata-chilometro trasportata è di circa 10 cent. con quelli a vapore, 
e 15 a 17 per quelli a benzina. Raddoppiare se il ritorno è a vuoto. 

10. Confronto coì trams. — La resistenza sulle rotaie, pur 
tenute in poco buone condizioni, come di solito succede, è al- 
meno !/, spesso * di quello su strade ordinarie. Le spese però 
d'impianto sono molto elevate. Ma con una tramvia pur modestis- 
sima, si possono sempre portare almeno 100 persone, con un om- 
nibus al massimo 24, Perciò se il movimento di viaggiatori su una 
determinata linea non è superiore ai 20 o 24 per ogni corsa, con- 
viene l'esercizio con automobili: se supera tale cifra converrà 
studiare se non sia più conveniente il sistema di trasporto con 
rotaie, il quale è poi certissimamente da prescegliersi tutte le 
volte in cui si ha un movimento medio di 00 viaggiatori per 
ouni corsa. 


ù; “inzio sì: 
lin; pi a 


d’ordine 


N. 


9 id. 
3[Ascoli P. 
4|Arezzo . 


5 Belluno. 
6 id. 


7\Benevento . 


S|Bologna. 
O) id. 
10 id. 


11|Cagliari. 


12 id. 


13|Catanzaro . 


14/Como 


15/Cuneo 


Provincia 
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Quadro di esercizi con automobili già impiantati in Italia. 


Ditta 
Linea 
esercente 
. va 
.\Castelpiano Cupra-'Soc. Ser. Automobili 
marittima (Cupramontana! 
Senigaglia-Arcevia . id. id. 
Fermo-Porto S. Gior- Impresa Fermana tra- 
gio. sporti automobili 


.ICortona (.- Cortona!Società cortonese di 
Stazione. trasporti automob. 
Belluno-Piave (‘adore 
Belluno — (iortina di 
Ampezzo 
Benevento S_Rarto-[Saverio e Raffaelle 


lomeo in Galdo. Raffio. 
.|BagnidiPorretta-1.iz-!Società Aemilia (Bo- 

Zano. logna). 
l'agni di Porretta -|Società Aemilia (Bo- 

Fanano. logna). 


Langhirano-Corniglio|Aemilia (Bologna) 
.|Cagliari-Muravera .|Fr. Vivanet 
Cagliari-Pula . : — 
.|Monteleone Calabro: Lo Giudice Raffaele. 
Porto S. Venere. 
.IT,ecco-Taceno . .[Soc. An Traz. auto- 
mobili della Valsas. 
.[Garage ottavio Ko- 


.|Ormeas - Oneglia 
vere (Oneglia) 


16/Grosseto - Roma-|Orbetello-Pitigliano-/Soc. An. di trasporti 


Perugia, 


17|Macerata 
15S/Messina. 


19 Modena. 


20 id. 
2 id. 
22 id. 


23|Palermo-Catania.|TerminiImerese Gan- 


94jParma . 


Zon id. 
%;|Perugia. 
ari id, 


2g|Pesaro . 


29 id. 


30|Piacenza 


31|Porto Maurizio . 


39|Potenza. 


33 id, 
34[Roma 

35 id. 
36 id. 
37), il, 
38 id. 
39|/Sassari . 
40'/Spezia . 
41 id 
42|Sondrio 
43/Trapani 
44|Torino 

45 id 
46 id 


47|Vicenza. 


con automobili(Ge- 
nova). 
- Osimo[jS. A. Fermana per 


Orvieto. 


.|Osimo ©. 


stazione. trasporti automo- 
bilistici, 
.Mistretta-S. Stefano — 2 
Camastra. 
.[Maranello - Pavullo. 
Società 
: Aemilia ‘ 
Vignola-Zocca. 
Pavullo -Pievepelago Bologna Î 
Pavullo-Sestola . 


liacinto Lo Fajo. 
gi Leonforte. 


.[Borgotaro-Bedonia .[Aemilia. . 
Berceto © — id. sta-|Aemilia . 
zione . 


.|Impresa trasporti per 
la Montagna. 
« Umbria è Soc. An. 


.|Spoleto - Norcia 


Perugia-Todi-Terni. 


Pesaro-Macerata-Fel-'Nocietà Servizi Au- 
tria. tomobili-Urbino. 


Pesaro-Urbino. . . — 


.Lagagnano-Bardi. . = 
Ventimiglia- Vievola.|Società autocarr. del 
Roja. 


.IPotenza--Corleto \[Soc. An. l'otentina { 
Perticara. per trasporti a 
Potenza-Marsicono- trazione mecca 
vo Montemuro. nica, \ 
.|Viterbo-Montefia- + 
scone -— se /|c 1 
Ra Farnose Soc. Auto Trasposti 
Viterbo-Bagnorea | 
Orvieto. ) 


Roma-Monterosi-Ne-|Valenzi Giuseppe 


pi. 
Frosinone-Sora . .'Soc. Trazione Aut.. 
Frosinone-Piperno . id. id. 
.[Sassari--Tempio-Pa- — 

lau. 


.|Pais e | aner. 
S. Automobile Ligure 
Chiavari-Cicagna'Fiumana Bella di Ge- 
Chiav.-Borgonasca| nova. 
.{Tirano-Bormio-Bagni]|Società Messaggerie 


.|Piana-Battolla. 


di Bormio. Alta Valtellina. 
.ITrapani-Monte San|Soc. An. Ericina . 
Giuliano, 
.ITorino-Pino Torine-|G. Danano . 
se-Chieri 


Aosta-Courmayeur=|Tosco Salvatore . 
Piccolo S. Bernardo 
Ivrea-Cuorguè . .[Soc. An. Filovia I- 
vrea-Cuorgnò. 


p. Servizi auto- 
mobili Schio. 


.ISchio-Rovereto . .|Soc. 
Schio-Recoaro. 


4) 
.| 150 6|Omn. a benzina a 2 _ 


î, VETTURE Numero 
3° Aelleicomo OSSERVAZIONI 
ss N. | Tipo Costruttore |andata e ritor. 
10 D —|Omnibus a benzina ..SPA . . . — = 
4l | id. STA . . . — _ 
8 Omn. 12 e 24 posti:S PA .!8 estate e in-lIIn esercizio da circa un 
a benzina. verno. anno. 
l i Non vì è servizio merci. 
5 | 3/Omnibus a benzina jDitta Clement|Ad ogni corsalIn esercizio dal 1908. 
Delahaye. del treno. 
In pragetto 
In progetto 
Go | [Omnibus a benzina | — — —_ 
lt} 2|Omnibus a benzina ISPA . . .llestate e in-|In esercizio da 3 anni. 
verno. 
39 2]Umnibus a benzina ISPA . . .iestate. 2In servizio da 2 anni. 
inverno , l 
95 | _|Omnibus a benzina .|SPA . . . — — 
39 vini feragi Fiat. . . . a : Se 
30 | — —  . id. — — 
2 | 3/Omnibus a benzina .\Zist. . . . — na 
52 | 5|Omnibus a vapore .[Serpollet . . ? — 
S| id. FA * —_ 
i ‘ 117 estate e in-!Dal 1° maggio 1909. Non 
S| 3/Omnibus a LO SPA i AREA RAFA i 
Il Fidos. | no. zio merci. 
90 | 2/Omnibus a benzina. — _ — 
28 | —[|Omnibus a benzina .\Lux. 
Fiat. 
SPA. . 2 estate .Da circa 2 anni in ser- 
Du 3 Id. id. l inverno . vizio. 
DD = id. id 
93 id. id. 


lestate ed in-|Dal 1° maggio 1909. Non 


classi. verno, vi é servizio merci. 
16 | — [Omnibus a benzina. “ — = 
11|] 2/Omnibus a benzina .|«Lucia» casalestate . 3|In servizio dal giugno 
Svizzera. |autunno epri-| 1909, 
mavera. 2 
inverno . 1 
49 8|[Omnibus a vapore .|De Dion .lestate . 2|In esercizio dal 1904. 


inverno . 1 3 
Fiat <o. 2, .IIn esercizio dal 1907. 


102 6|Omnibus a benzina 
In progetto Umbertide- 


Gaggenau . Perugia Perug.-Chiusi. 

Omnibus a benzina .|j Florentia .|[Per Urbino N.lDai primi del 1909 allo 

Î 14 i Î Fides. 4. studio: linee Fano 

i Fossombrone-Clogli 
50 Lamions per merci .|Gaggenau. . Per Macerata-| Pergola-Fossato. 


Feltria n.2. 


- — — PRESA 


59 s|Omnibus a benzina [Saurer e Dai-lestate . 4jIn esercizio dal 1907. 


mler . .:inverno . 3 
63 
94 | 5|Omnibus a benzina |Orion . «IN. 2. Dal 1908. 
48 1 Omnibus. a benzina.[Saurer. Fiat.|Una estate e|In esercizio dal 1908. 
| \ p. viaggiatori. Darracq,| inverno. In progetto da Viterbo 
so Si 12 Camion a vapore perj Diatto, Cle- a Toscanella-Da Vi- 
Ù ) merci. ment. terbo a Civitavecchia. 
, Serpollet . 
50 |  4|Omnibus. a benzina. Ù N. 2 estate elln esercizio dal luglio 
inverno. 1909. 
45| — id. — — — 
30 | — id. _— — — 
133 | 6|Omnibus a benzina .|Brasier. .JN. 1 .Dal luglio 1008. 
14 | 2/Omnibus a benzina |Flag. .\estate . 4|In servizio dal Gennaio 
inverno. 2] 1909. 
18 | +[Omnibus a benzina. r4 .|Sospeso dall'ottobre 1909 
Fiat. (4) 2 In primav |Dal 15 maggxio al 15 set- 


.\4-ÎIn estate tembre. 


Orioen (2). 
Nessuna inverlIn esercizio da 5 anni. 


15 | — 
41 G6|Ommbus a benzina . 
12 | —[Omnibus a benzina .|Fiat. . . . — = 
15 {Omnibus a benzina .|Rapid .|estate . . 3Dal 1° luglio 1909. 
inverno , 2 
73 3/Omnibus a benzina. ? estate. . 3In esercizio dal 1908. 
inverno ., l 
25 6{Vetture elettriche a/Trazione Elet- ? Dal 1909. 
trolley. trica Kric- All’estate visono circa 
ger. 300 viaggiatori al gior- 
no-all’inverno 150. 
47) 4|Omnibus a benzina .|Fiat. estate . 2|Soltanto dal giugno al 
29 | settembre. 


| ___ tIn esercizio da c. 3 anni. 
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Ad ogni modo, per non crearsi disillusioni, sarebbe sempre 
consigliabile di scandagliare l’entità di movimento con un im- 
pianto di automobili prima di procedere all'impianto delle rotaie. 


x * * 

$ 5. Ciò che si è fatto in Italia. — Date le speciali condi- 
zioni geografiche che non permettono di costruire ferrovie, e nem- 
meno tramvie per molti paesi, specialmente montuosi, all’intuori 
delle principali arterie del commercio, si è abbracciata in Italia 
con entusiasmo l’idea di impiantare numerosi servizi con auto- 
mobili. 

Se nonchè ai primi entusiasmi successero gravi disillusioni 
i primi impianti essendo stati fatti troppo alla leggera, senza 
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Fig. 5. — Camion Sauer. - Vista. 


ponderazione, e quel che di più monta, senza solide basi finan- 
ziarie. Il servizio con automobili costa assai, e senza capitali non 
conviene mettersi ad una simile impresa. 

Dal canto loro, poi, le Case costruttrici di. automobili cura- 
vano assai più le automobili sportive che non quelle industriali: 
problema che richiede un diverso studio costruttivo. Ma intanto 
la maggior parte, a scopo di réclame, faceva vedere lucciole per 
lanterne : e abbiamo avuto sott'occhio dei preventivi in cui il co- 
sto per vettura-chilometro veniva calcolato a 20 centesimi, Quando 
praticamente si saliva a 80 e più, lo scoraggiamento non poteva 
mancare, Così moltissime linee furono iniziate, poi abbandonate, 
Anche lo stato quasi sempre deplorevole delle strade ordinarie 
aveva contribuito alle disastrose conseguenze finanziarie. 

Ora si sembra seguire un più sano criterio, e molte linee 
sono state riprese, altre impiantate di nuovo. 

Mancano pubblicazioni in proposito, e non tutti si prestano 
a dare le necessarie informazioni. Ma da una rapida inchiesta ef- 
fettuata sia presso il Ministero dei Lavori Pubblici che gentil- 
mente si prestò, sia presso i Sindaci dei Comuni interessati una 
buona parte dei quali rispose con cortesia alle richieste, possiamo 
compilare una tabella delle linee attualmente in esercizio, nuovo 
e non ancora apparso in altre pubblicazioni. 

Sono circa 2000 km. di autovie già in esercizio 
tanti un capitale di circa 5 milioni. 

Molte altre sono allo studio od in progetto od in via di ese- 
cuzione. 

Vi è ancora moltissimo da fare, ma in un paio d'anni 0 poco 
più si è già fatto un notevole cammino. 


rappresen- 


Applicazione nei riguardi delle Ferrovie. — Il servizio ferro- 
viario potrebbe giovarsi dei servizi automobilistici quale valido 
completamento. ) 


Tutte le stazioni terminali, potrebbero essere allacciate ad altre 
stazioni, od a più lontani paesi con autovie. Di ciò si sente prin- 
cipalmente il bisogno nelle linee ecbe mettono capo alle Alpi. Così 
Vievola con Ventimiglia (autovia già in esercizio), Aosta con Cour- 
mavyeur e confine, Belluno con Vittorio e con Auronzo, Chiavenna 
al confine e allo Spluga, ecc. Tutte linee eminentemente touristiche, 

Vi sarebbero poi da unire le stazioni lontane dal relativo 
paese: oppure i paesi principali di una vallata, colla stazione che 
mette capo allo sbocco della medesima, per esempio: la staziona, 
per la Carnia (linea Udine-Pontebba) con Tolmezzo ed Ampezzo 
(vallata del Fella), Brescia colla vallata dell’ Idro, ecc. 

Dato però il sistema burocratico che fatalmente grava sul- 
l'Amministrazione ferroviaria di Stato, non sarebbe possibile svol- 
gere tale programma, che ha bisogno di agilità somma, e di illi- 
mitata libertà di azione nei suoi dirigenti. Perciò, siccome la 
maggiore difficoltà nello stabilire tali impianti dipende dal ca- 


pitale e dai sussidi, così l' Amministrazione ferroviaria potrebbe 
fare essa l impianto e darne l'esercizio a un’ impresa privata sotto 
certi obblighi e serie garanzie. Gioverebbe a se stessa”giovando 
al Paese. 
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Lig. 6 — Camion Sauer carico. - Vista. 


* * * 

Conclusioni. -- Giunti alla fine di questo rapido e sommario 
studio, riassumendo tutte le cose dette possiamo formulare le se- 
guenti conclusioni: 

1° la meccanica automobilistica ci offre oramai tipi pratici e 
sicuri di veicoli automobili per potere con essi effettuare regolari 
servizi pubblici di trasporto viaggiatori o merci : 

2° fra i tipi attualmente in uso i veicoli a benzina rappre- 
sentano la grandissima maggioranza, per non dire la totalità ; 

5° per servizi viaggiatori sono usati omnibus da 24 posti al 
più, con velocità di 30 a 40 km, al massimo. Per servizio merci 
si adoprano camions della portata di 2 a 4 tonn, se a benzina e 
di 6 a 8 ed anche 10 se a vapore ; 

4° se il movimento supera i 50 viaggiatori per corsa, con- 
viene adottare il servizio su rotaie anzichè su strade ordinarie ; 

9° i servizi urbani con omnibus automobili sono sviluppati 
in maggior quantità a Londra, più che in qualunque altra città 
del mondo, In Italia non se ne hanno esempi importanti, dove in 
tutte le grandi e medie città si sono invece adottati i tramwayvs 
elettrici ; 

6° i servizi suburbani od intercomunali hanno un grandis- 
simo avvenire in Italia, sia per la sua conformazione geografica, 
sia per le sue condizioni politiche ed economiche ; 

(° in poco più di 2 anni si sono impiantati 2000 km. circa 
di esercizi pubblici ed altri impianti sono in via di formazione ; 

8° le ferrovie possono ritrarre un grande vantaggio per com- 
pletamento delle proprie linee, dall'impianto razionale di esercizi 
pubblici con automobili ; 

9° l'esercizio delle automobili, se anche fatto nell’ interesse 
di determinate linee ferroviarie deve esser lasciato alle imprese 
private, colle quali stabilire speciali concordati, 

Ing. UGO BALDINI. 

O. d 
CARICATORE DI COMBUSTIBILE TIPO SCHILHAN. 


Il carico del carbone nei tenders è un'operazione in apparenza 
semplice, ma in realtà gravosa e costosa, specialmente nelle grandi 
stazioni, Esistono molti dispositivi che permettono di risparmiare 
tempo e spesa, e di aleuni L’ /ngegneria Ferroviaria ebbe già ad 
occuparsi (1). Molti di essi però sono adatti solo per stazioni di 
grandissimo movimento, dove oltre allo spazio libero occorrente, 
esista la possibilità di poterli sfruttare economicamente. 

Crediamo non priva di interesse la descrizione di un apparecchio 
semplice, ma assai razionale, che può esser usato ovunque, e che 
permette di ridurre a metà il tempo occorrente per rifornire di 
combustibile i singoli tenders. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 18, p. 202 ; n° 14, p. 217. 
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Ideatore dell’ apparecchio è il sig. ing. Schilhan di Nagy Ka- 
nisza, che ne ha i diritti di privativa. Il risultato che egli ottenne 
colà col primo apparecchio, indusse le Ferrovie ungheresi a prov- 
vederne tosto altri. 

L'apparecchio consiste precipuamente in una ruota verticale, 
che solleva e versa nel tender il carbone, che viene gettato in 
essa. Come risulta dalla fig. 7 e 8,la ruota è portata da un’inca- 
stellatura (6 e 7, e può girare attorno al proprio asse (5). Il 
suo contorno, destinato a sollevare il carbone, ha una sezione 
a (J aperta verso il mozzo. Apposite pareti trasversali (2) lo ir- 


Fig. 7. — Caricatore Schilian. - E&cazione. 


rigidiscono e lo dividono in celle (3), che fanno da serbatoi mobili 
trascinando il materiale nel loro moto. Le razze (4), per ragioni 
costruttive, sono dissimmetriche. 

Il moto rotatorio della ruota viene prodotto alla periferia, me- 
diante appositi ingranaggi, da un motore elettrico (8) portato dalla 
incastellatura. 

L'incastellatura porta pure una lamiera ricurva (9), che comincia 
a un dipresso in corrispondenza dell'angolo (x) di scorrimento del 
carbone, e che termina all'altezza cui deve esser trasportato il 
materiale, di cui impedisce l'uscita dalle celle. 

Il materiale giunto in alto cade in un doccione (10) (la cui 
parte a sbalzo è girevole) e scorre su di esso per cadere poi nel 
tender o nel carro da caricare. I 

Il materiale vien trasportato*dal deposito al caricatore mediante 


Fig. 8. — Caricatore Schillan. - Vista. 


carriole, di cui si versa il contenuto nelle celle, che nella loro po- 
sizione più bassa si muovono orizzontalmente. Siccome le celle 
sono abbastanza grandi e si susseguono ininterrottamente, così 
basta dare alla ruota una velocità moderata, con che si facilita 
il carico e si diminuiscono in parte le perdite dovute agli attriti. 

Se le carriole sono tutte di ugual capacità, esse servono a de- 
terminare con sufficiente esattezza la quantità di materiale caricato. 


I 


10% 


L'incastellatura portante è montata su di un carrello, che può 
scorrere su ogni binario a scartamento normale; quattro viti por- 
tanti d'estremità, servono a render fissa la posizione del carrello, 
nel luogo d'impiego. 

Questa breve descrizione e le illustrazioni dell'apparecchio ci 
sembrano più che sufficienti a dare un'idea completa di esso e del 
suo modo di funzionare. Si tratta di un meccanismo semplice, che 
però può render notevoli servigi in istazioni di forte movimento 
dove o per la quantità di carbone da consumare o per la deficienza 
di spazio non si possa ricorrere a dispositivi più potenti, ma più 
costosi e più ingombranti. Si vuol solo notare che dalle esperienze 
fatte risulta che esso serve ottimamente anche per il carico di 
mattonelle o di carbone in grossi pezzi. 

Si noti che l'apparecchio può esser trasportato ove occorra a 
seconda del bisogno ; che le carriole, più costose all'acquisto, per 
la loro maggior durata riescono più convenienti dei cesti ora in 
uso; e che il consumo di «forza è minimo e cioè circa 0,9 Etto- 
watt per tonnellata, mentre si può caricare fino a 1250 kg. di 
carbone al minuto. u. 
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Apparecchi di sollevamento elettro-magnetici. 


Già descrivemmo nell’ Ingegneria Ferroviaria (!) l’elevatore elettro- 
magnetico per rotaie della « United States Steel Corporation »; descri- 
viamo ora alcuni altri apparecchi di sollevamento pure elettro-magne- 
tici, desumendo i dati seguenti dalla Reewxe Industrielle. 

La Casa Siemons di 
Berlino ne ha costruito 
uno per la manipolazione 
delle sbarre di ferro; 
l'elettro-calamita, dopo 
averne sollevato un fa- 
scio, lo lascia cadere su 
due braccia di leva che 
sì dispongono come è 
indicato nella fig 9. 

Il dispositivo Stuc- 
kenholz (fig. 10) com- 
prende delle elettro-ca- 
lamite 6 mobili e suscet- 
Fig. 9 - Elevatore elettro-magnetico Siemens, - Elevazione.ti bili di essere azionate 

successivamente in ma- 
niera da elevare da una fino a cinque rotaie o travi, fornendo l'energia 
corrispondente al carico realmente sollevato. 
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Fig. 10 - Elevatore elettro-magnetico Stuckenholz. - Elevazione. 
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Fig. 11 — Elevatore elettro-magnetico dell’ < Electrio Controller Co. » - Sezione. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n* 21, p. 865. 
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Notevole è l'apparecchio della « Eletric Controller Co.» di Cleve- 
land. Gli avvolgimenti C ( fig. 11) separati da strati isolanti /, sono 
disposti nella cassa in ottone £. L’insieme viene disposto fra i pezzi 
di acciaio A ed 7 sulle lamiere G in acciaio al manganese non ma- 
gnetico. I reofori arrivano nella cavità X, chiusa da un lamierino 7, 
e fan capo in un tubo M isolato e munito da guarnitura in metallo 
bianco N. Un conduttore flessibile collega gli avvolgimenti C coll’estre- 
mità dei reofori contenuti in M. 


Fresatrice per longheroni di locomotive. 


Questa fresatrice, costruita dalla « Kendall and Gent Ltd. » di 
Manchester, permette la lavorazione di longheroni di locomotive della 
lunghezza massima di 9 m. La macchina consta di un banco, montato 
su appoggi massicci, sul quale è fissata una tavola munita di una fen- 
ditura a sezione trasversale a T. Lo basi di scorrimento sono in un 
sol pezzo coi montanti. (fig. 12) 

Nella parte inferiore delle faccie laterali della tavola di scorrimento 
trovasi una gola filettata (in arco di 120°) in cui si ingranano due viti 
di ‘grande diametro adattate al ruotante dell’apparecchio, comandate da 
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Fig. 12 — Fresatrice per longheroni di locomotive. - Vista. 
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un motore elettrico da 15 HP posto all’estremità di uno dei due mon- 
tanti Il movimento longitudinale della macchina è reversibile automa- 
ticamente : esso però può essere comandato a mano sia mediante due 
leve poste lateralmente, sia mediante apposito volano. 

Il mandrino può fare 14, 26, 48 o 90 giri al minuto; lo sposta- 
mento verticale varia da 0,02 a 0,06 mm. per giro. Il movimento tra- 
slatorio della macchina è ottenuto mediante lo stesso motore con l’in- 
termediario di una catena Renold. Una scatola d'ingranaggi a 4 velocità 
permette di effettuare spostamenti di 25, 34, 51, 76 mm. per giro. 

Questa macchina permette la lavorazione simultanea di dieci lon- 
gheroni: le principali sue dimensioni sono le seguenti: 


lunghezza totale del banco ; ; s mm. 10.800 
lunghezza efficace del banco . ? è » 9.600 
lunghezza del banco . i ; & i n 1.440 
diametro del mandrino. i » 380 
corsa massima dell'utensile. i : ; » 300 
luce libera fra i montanti . i . 5 » 1.600 


La macchina e inoltre provvista di un piccolo martello pneumatico 
per la completa lavorazione dei fori. 


FISICA TECNICA 


———yT—— 


Pirometro Fournier 


Togliamo la descrizione di questo pirometro dall’ Engineer. Esso 
consta di un tubo manometrico A pieno di mercurio, colle estremità 
chiuse di cui una fissa e l’altra suscettibile di spostarsi. Il tubo A, 
è collegato al serbatoio B mediante un tubo flessibile C di qualunque 
lunghezza. Il serbatoio B contiene del mercurio / ed una sostanza vo- 
latile E. La pressione che si produce nel serbatoio B per effetto del 
calore é funzione della temperatura alla quale è soggetto l'apparecchio: 


la pressione è trasmessa medi:nte una colonna di liquido non volatile 
ad un tubo manometrico, 

Gli spostamenti dell’estemità libera di tale tubo sono quindi fun- 
zione della temperatura. Le sostanze impiegate per riempire il serba- 
toio B possono ossere nei tre stati fisici, a seconda delle condizioni. 


Fig. 13. — Pirometro Fournier. - Schema e vista 


Per le basse temperature può impiegarsi un gas, (cloro-metile, ammo- 
niaca, anidride carbonica) per medie temperature un liquido, come 
acqua, alcool, benzina, glicerina, mercurio, etc. Nella figura 13 è il- 
lustrato un pirometro Fournier per vapore surriscaldato. Per facili- 
tare la trasmissiono del calore al serbatoio, questo è immerso in un 
bagno d'olio previamente surriscaldato per espellerne le sostanze vo- 
latili. 


Contatori di vapore « Gehre ». 


Togliamo dalla Rivista Fer et Acier la descrizione e l'illustrazione 
di alcuni contatori di vapore « Gehre », caratteristica dei quali è quella 
di dare, senza calcolo aleuno, il consumo di vapore in chilogram- 
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Fig 14. — Contatore-registratore « Gehre » Vista. 


mi durante un certo tempo, e di dare direttamente il diagramma del 
consumo di fluido in chilogrammi per secondo. 
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Il fanzionamento dell’apparecchio « Gehre » si basa sulla formula di 
Zeuner relativa all'efflusso del vapore 


x =0/F: TE p 
CP. 


x ** 


Secondo Napier la quantità di vapore X (in kg. per 1”) passante 
per una sezione di area F (in m*) essendo P la tensione specifica 
(assoluta) del vapore in kg. pergm?® prima della sezione, p la tensione 


Fig. 15. — Registratore « Gehre ». - Vista. 


specifica del \apore in kg. per m* dopo la tensione contemplata e » il 
volume specifico corrispondente in m? per 1 kg. di vapore, è data da 
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Fig. 16. — Contatore <Gehre » - Vista. 


In questa formola entra il coefficiente numerico e che Napier ha 
determinato nei valori 


e: 382 


109 


per un orificio circolare in parete sottile e 
ez 420 


per il caso di un breve tubo addizionale cilindrico coi bordi arro- 
tondati; valori che corrispondono alle espressioni di P e p in atmosfere. 

Ad ogni variazione di sezione si produce una differenza di pres- 
sione P-p, ottenibile artificialmente restringendo acconciamente le se- 
zione della condotta. 

Nell’indicatore del consumo le pressioni vengono trasmesse se- 
paratamente alle estremità di una colonna di mercurio ; l’altezza del 
menisco, letta su una graduazione, indica la quantità di vapor- in chi- 
logrammi-secondo. Negli apparecchi registratori uno stantuffo cavo si 
muove sotto la stessa influenza trasmettendo i vari movimenti al tam- 
buro registratore o all’apparecchio contatore. 

Alcuni apparecchi indicano la produzione di vapore di un generatore 
in chilogrammi-ora e per metr.» quadrato di superficie di riscaldameno. 

Il contatore-registratore (fig. 14) traccia un unico diagramma: un 
solo contatore può essere impiegato per misurare il consumo di va- 
pore in diversi punti. 

Per pressioni variabili, l'apparecchio può essere costituito dal con- 
tatore e registratore o da uno solo di qu sti due apparecchi. il conta- 
tore dà il consumo di vapore in un tempo determinato ed il diagram - 
ma il consumo totale di vapo'e con tutte le variazioni. 

È evidente che questi apparecchi. che permettono il controllo dei 
gen ratori dì vapore, sono di grande importanza negli usi industriali 


è 
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NOTIZIE E VARIETA' 


L’esercizio ferroviario nel 1909. — La Zestschrift des Verein 
deutscher Eisenbahnv, ha pubblicato un complesso studio ove sono pas- 
sati in rassegna i fatti più salienti dell’anno 1909 dal punto di vista 
dell'esercizio ferroviario. 

In Germania l'A. segnala dapprima una ripresa generale dell’attività 
dei trasporti e la creazione di una Società avente lo scopo della unifi- 
cazione dei tipi di carri merci delle ferrovie dell'Impero : quindi espane 
i risultati finanziari dell'esercizio rammentando l'esito negativo del 
progetto per l’aumento delle tariffe. Enumera i progressi dell'elettrifi- 
cazione delle linee a scartamento normale specialm: nte nei tratti urbani 
e fa cenno della creazione delle grandi linee extraurbane a trazione 
elettrica a grande velocità. 

In Austria l’anno fu caratterizzato dall'aumento delle tariffe sulla 
rete dello Stato e dall’insufficienza dei prodotti delle linee concesse al- 
l'industria privata, specialmente in quella del Sud. 

In Ungheria, come pure in Olanda ed in Rumania, i risultati del- 
l'esercizio furono molto soddisfacenti. 

In Isvizzera si cercò di porre rimedio all'aumento del coefficiente 
di esercizio, elevatissimo, riducendo il numero dei trni locali e del 
personale e riorganizzando l’Amministrazione. La linea del Gottardo 
venne riscattata ed annessa alle ferrovie federali: il Governo si ac- 
cordò con quello francese per la costruzione delle vie d’accesso al 
Sempione. 

In Italia i risultati vennero compromessi dal luttuoso terremoto di 
Messina e Calabria. 

In Francia il fatto capitale dell'esercizio fu il riscatto della Rete 
dell’Ovest. In Inghilterra falli il tentativo della fusione delle grandi 
Compagnie del Sud. 

La Svezia si dibatte in gravi difficoltà a causa dello sciopero gene- 
rale, al quale non furono solidali gli agenti delle ferrovie: vennero 
fatte delle prove con vagoni-letto di 3* classe. In Norvegia fu aperta 
all'esercizio la ferrovia Bergen-Christiania (1) La Danimarca si sforzò di 
migliorare le comunicazioni con la Svezia mediante la linea Giedser- 
Warnemunde, per fare concorrenza alla linea Sassnitz-Trelleborg. (2) 

In Russia, lo Stato continuò a sviluppare la sua Rete e furono fatti 
dei tentativi per il risca'to della Rete finlandese da incorporarsi in 
quella Statale. 

Le Reti degli Stati balcanici vennero in gran parte modificate in 
seguito agli avvenimenti politici del 1909: l’annessione della Bosnia- 
Erzegovina all'Austria e la proclamazione dell’indipendenza della Bul- 
garia. 

In Asia l’anno fu notevole per la ripresa dei lavori della ferrovia 
di Baglad in Turchia; per i progressi dei lavori delle ferrovie in Si- 


= 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 20, p. 349. 
(2) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 19, p. 884. 
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beria, nell'’Amur e nell'Asia centrale ; più notevole sviluppo ferroviario 
si ebbe nel Giappone ed in Cina. 

In Australia si agita ancora la questione della costruzione di linee 
che devono attraversare il continente nei due sensi. Le ultime linee 
zelandesi vennero riscattate dal Governo che esercita attualmente 
4000 km. di ferrovie. 

In Africa l’attività delle costruzioni ferroviarie coloniali fu gran- 
dissima. La linea trascontinentale dal Capo al Cairo progredì fino alla 
progressiva km. 3,451 dal Capo; i francesi, i tedeschi ed i belgi svi- 
lupparono grandemente le loro reti talche fra breve si potrà attraver- 
sare l'Africa dall'Est all'Uvest e dal Nord al Sud. 

In America le ferrovie continuano a svilupparsi rapidamente sia 
agli Stati Uniti che nella Repubblica Argentina, Messico e Canadà 
Nell'Unione Nord-Americana continua la puerra fra 1 #rust ed il Go- 
verno federale. Le coste del Pacifico sono attualmente collegate a quelle 
dell'Atlantico da sei linee trascontinentali: due altre sono in costru- 
zione. 


* * * 


La ferrovia alpina Fern-Valcava-Bormio. - L' impresa che 
ha domandato la concessione della linea Tirano-Bormio ha concretato 
un progetto di un nuovo valico, che allaccerebbe la Valtellina alle 
ferrovie austriache e bavaresi. 

La linea Tirano-Bormio verrebbe costruita, secondo la domanda di 
concessione, come’ linea principale con pendenze non superiori "al 27 
per mille, raggi di curve non inferiori a 400 metri, scartamento nor- 
male ed.a trazione elettrica. Il sussidio chisto per tale linea è di 
L. 8.500 al chilometro per 50 anni. 

La domanda di concessione è in corso d' istruttoria presso il Go- 
verno, ll suo allacciamento colle ferrovie austriache rialzerebbe na- 
turalmente la sua posizione a linea internazionale di spiccato valore. 

Già da anni ed anni specialmente in Baviera, a Monaco, si è andata 
accarezzando l’idea di un congiungimento diretto con l’Italia attraverso 
il Fern, il passo tra Inn ed Adige e l’Ortlere lo Stelvio. Furono anche 
studiati progetti numerosi dei quali l’ultimo prevedeva oltre il traforo 
dell’Ortler, con un tunnel di circa 20 chilometri, quello del Tonale per 
allacciare Brescia alla nuova linea con altro tunnel di lunghezza di 
18 chilometri circa. 

Ma l’entità della spesa prevista, (375 milioni di lire) trattenne dal 
dar seguito ai progetti e spinse il capo dell’ufticio imperiale delle fer- 
rovie a dichiarare al Reichstag germanico che il Fern-Ortler era una 
utopia. 

D'allora in poi la situazione ha mutato alquanto. L’ Austria per suo 
conto ha già deciso la costruzione della ferrovia Landeck- Pfunds-Mals 
allacciante il bacino dell’Inn, a quello dell'Adige, la linea strategica e 
touristica di primissimo ordine, La Svizzera sta prolungando la linea 
engadinese fino a Schuls e vagliando il progetto della linea del passo 
dell’Ofen congiungente Zernetz sulla linea dell’Engadina in costruzione 


con la linea trentina della Val Venosa Mals-Merano-Bolzano e col pro-. 


lungamento Mals-Landeck. 

Le linee svizzere in questione sono a vero dire a scartamento ri- 
dotto ; tuttavia esse rappresentano sempre una via importantissima per 
il traffico passeggeri e merci. 

Da parte poi austriaca e bavarese si batte energicamente per il tra 
foro del Fern che da Landeck per Imst e Fartenkirchner condurrebbe 
direttamente a Monaco. Il Governo sollecitato vivamente dai deputati 
tirolesi e del Voralberz ha dichiarato la sua adesione in massima al 
progetto, così si può andar sicuri che tra non lunghi anni da Monaco 
si arriverà direttamente alla frontiera italo-trentina con un viaggio tra 
i più interessanti. Resterebbe allora da colmare la brevissima lacuna 
tra la Val Venosta (la Vintschgau dei tedeschi) e la Valtellina. 

Il nuovo progetto ora tende a superare l’ ostacolo del grave costo 
dell’ allacciamento e lo supera svolgendo un’ idea che fu già messa 
avanti dal Guyer-Zeller. 

Invece di sottopa-sare l’Ortler, il nuovo progetto conduce la linea 
da Bormio a Valcava nella valle Svizzera. affluente dell’ Adigo supe- 
riere di Santa Maria e da Valcava tiene per brevissimi chilometri la 
linea in territorio svizzero fino a Milnster da dove prosegue seguendo la 
valle fino a Mals ivi allacciandosi colla rete trentino-tirolese. 

Il passaggio da Bormio a Valcava verrebbe ottenuto con una gal- 
leria di soli 9 chilometri e con un costo, se a doppio binario, ai prezzi 
attuali, di circa 40 milioni. 

Il raggio minimo delle curve sarebbe di 350 metri (Gottardo 270), 
le massime pendenze 27 per mille (Tauern 28 1/2 per mille). Il punto 
culminante della linea sarebbe 1460 metri circa e l'imbocco italiano 
a 1.450 m. 
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L'altezza è indubbiamente notevole superando anche quella del Bren- 
nero che è di oltre 1300 metri. Tuttavia siccome poi la linea rimane 
a notevole altitudine fino a Landeck, le salite e discese restano rela- 
tivamente miti e possono permettere l'esercizio soddisfacente anche dal 
punto di vista finanziario. 

La Fern-Valcava-Bormio raccorderebbe sensibilmente la distanza 
da Milano e conseguentemente da Genova e dal Piemonte a Monaco ed 
alla Germania orientale 

Ha il gran vantaggio di essere tutta in territorio italiano fino al- 
l’imbocco della galleria di valico e assoggettata quindi al nostro re- 
gime di tariffe ed avrebbe altresì l’ altro vantaggio di costituire un 
correttivo per l’Italia occidentale della ferrovia dei Tauern che ha at- 
tratto su Trie-te un fortissimo movimento. 

La Svizzera verrebbe toccata dalla linea in questione solo in un 
piccolo angolo e per pochi chilometri; nè questo può essere conside- 
rato un danno commerciale quando sì consideri che le tariffe merci 
svizzzero sono più alte delle italiane, delle austriache e delle bavaresi, 
nè sarebbe da ritenersi del tutto un male il sottrarsi alla soggezione 
del passaggio attraverso la Svizzera. che è ora il centro obbligato per 
le nostre relazioni colla Germania centrale ed occidentalo e cho non 
sembra. a sentire parte della sua stampa, gradire eccessivamente un 
contatto coll'Italia. 


& E * 


La ferrovia a dentiera Montreux-Glion. — Venne recen- 
temente aperta all'esercizio la nuova ferrovia a trazione elettrica ed a 
cremagliera che congiunge Montreux a Glion in Svizzera, lunga 2,500m., 
ma di grande interesse malgrado la brevissima lunghezza. Riservandoci 
di pubblicare una dettagliata descrizione, in uno dei prossimi numeri, 
diamo la seguente breve notizia. 

Dopo la stazione di Montreux la linea s’ interna in un tunnel lungo 
290 m. ascesa del 128 °/,0; dopo altre due gallerie di piccola lunghezza 
giunge a quella di Tovnyres lunga 386 m., in una di 80 m di raggio 
ed in ascesa del 130 °/,,: i due portali si trovano ad una differenza di 
livello di 50 m. La linca traversa la stazione di Chauderon mediante 
un ponte metallico lungo 62 m. in ascesa del 108 °/ oltre il quale 
sorge la stazione di Glion (quota 692.25 m.). La differenza di livello 
delle staz oni di testa essendo di 294 m. e la lunghezza della linea 
di 2800 m., ne risulta che la pendenza media della ferrovia è del 
105 0 co” 3 

La dentiera è del tipo Abt. La linea di contatto è alimentata con 

corrente continua a 800 volts 

I locomotori sono equipaggiati con due motori della singola potenza 
di 110 HI: essi possono rimorchiare un treno del peso di 46 tonn.: la 
velo ‘ita di marcia nella discesa è di 14 km. 


xk *&- 


Concorso per la provvista di autocarri militari. — È stato 
bandito nel novembre u s. a cura del Ministero della Guerra un con- 
corso fra le Case nazionali di costruzioni automobilistiche per la for- 
nitura di autocarri militari. 

L'importante concorso, al quale pare che prendano parte le più 
notevoli fabbriche, servirà di indirizzo all’amministrazione militare per 
procedere a vaste ordinazioni di materiale. 

I tipi di carri richiesti sono due; tipo leggero e tipo medio. 

Le caratteristiche comuni ad ambedue i tipi sono: 

a) motore ad esplosione a quattro tempi e quattro cilindri verti- 
cali, funzionante principalmente a benzina e in via secondaria ad al- 
cool o benzolo ; 

h) trasmissione a catena protetta con carter di facile scomposizione; 

c) ruote con cerchioni metallici, striati per le motrici; possibil- 
mente ruote o sale elastiche ; 

d) altezza minima dez:li organi sul piano di terra 25 cm. (eccetto 
le corone dentate delle catene); 

e) capacità del serbatoio per la benzina tale da permettere un 
percorso di 200 km. a 15 km/h su strade pianeggianti; 

f) deflusso del carburante per gravità anche in salita ; salvo sus- 
sidio di una pompa a mano quando la quantità del liquido sia ridotta 
a !/, e la salita superi il 10 °/,; 

g) facilità di smontagzio e di verifica (sportelli di visita ecc.\; 

h) scartamento 1,80 m.; iscrizione in curve di 5° m. di raggio; 
possibilità di salire al 15 °/, su strade a macadam battuto; 

î) tre 0 quattro velocità ec una retromarcia; 

1) carrozzeria di struttura scinplice con sponde (alte 50 cm.) e 
fondo di ampiezza tale da consentire una distribuzione del carico netto 
in ragione di 500 kg. per m?. 
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Le condizioni speciali prescritte per ogni tipo sono: 


Tipo 
leggero 


Tipo 
medio 


Portata tonn. | 1,000 | 2,500 
almeno . 
Peso a carico completo . . . . .... » 2,500 | 5.000 
Velocità massima in piano. km/h. 20 18 
Velocità da potersi ottevere con cambiamento 
di ingranaggi, ecc. . . ... 0...» 28 24 


Le ditte per ogni tipo di carro sottoposto alle gare dovranno pre- 

sentare almeno due e non più di quattro veicoli. 
* * * 

Le prove consisteranno in esperimenti di consumo, in prove di re- 
sistenza per un percorso di 2000 km. da coprirsi con tappe successive 
giornaliere da 100 a 200 km., salvo un riposo di un giorno dopo i 
primi 1000 km.; in misure di potenza al freno; in esperienze sul ma- 
teriale impiegato e infine in prove a lavoro forzato comprendenti: 

1) una marcia di 1200 km. da coprirsi con tappe di 200 km. 
al giorno, 

2) una marcia continua di 800 km. nella quale saranno con- 
sentiti ripari per un complesso di 8 ore e fermate di durata inferiore 
a 20 minuti (purchè non più di 8 in 24 ore). 


E * 


Non è forse eccessivo il dire che nessun veicolo a cerchioni me- 
tallici (con o senza sistemi smorzatori) attualmente in commercio sa- 
rebbe in grado di superare le faticose prove del concorso. 

Le Case concorrenti per altro, consce della difficoltà della gara, 
pare abbiano studiato tipi speciali e motori robustissimi, tali da resi- 
stere alle azioni dinamiche tanto più notevoli per le velocità stabilite 
(fino a 28 km.) e per l’uso dei cerchioni metallici 

Saremmo forse prossimi alla soluzione del problema del veicolo in- 
dastriale? Esso deve ancora sorgere. 

Terremo a suo tempo informati i lettori dei risultati di questo no- 
tevole concorso che si svolgerà verso il giugno prossimo. 

b. c. 


* * * 


Congresso internazionale delle Miniere, della Metallurgica, 
della Meccanica e della Geologia applicate - Diisseldorf, 1910. 
— Nei giorni 20 a 23 giugno p. v. avrà luogo a Diisseldorf un CUon- 
gresso internazionale delle miniere, della metallurgia, della meccanica 
e della geologia applicate. 

Ecco il programma del Congresso : 

Sez I. Miniere. — 1. Perforazione e rivestimento dei pozzi. — 2. Estra- 
zione, esercizio, illuminazione, ecc. - 3. Trasporti. - 4. Prosciugamento. 
5. Pericoli d’esplosione di gas ed altri, e misure preventive. - 6 Pre- 
parazione meccanica del carbone e dei minerali, utilizzazione dei pro- 
dotti secondari e dei cascami. - 7 Topografia sotterranea -8. Statistica 
mineraria ufficiale. - 9, Impianti sanitari o di soccorso. 

Sez. II a. Produzione della ghisa. — 1. Forni a coke: a) forni; 
b) impianti meccanici; c) ricupero dei sottoprodotti - 2. Minerali : a) nuovi 
giacimenti, sviluppo e avvenire dei processi di concentrazione dei mi- 
nerali. - 3. Metallurgia dell’altoforno: a) influenze di sostanze estranee; 
b) composizione dei rivestimenti. - 4. Andamento degli altiforniì : a) tra- 
sporto, deposito, caricamento ; è) epurazione dei gas e chiarificazione 
delle acque; ce) essiccazione dell’aria ; d) macchine per colare e me- 
scolatori. - 5. Utilizzazione dei sottoprodotti: a) gas; è) polveri; c)ri- 
vestimenti. 

Sez. II d. Fabbricazione del ferro malleabile. — 1. Progressi nella 
fabbricazione del ferro e dell’acciaio: a) processi Bessemer e Thomas; 
b) processi su suola basica; c) elettrometallurgia dell'acciaio. - 2. Fab- 
bricazione e trattamento degli acciai speciali e delle leghe di acciaio. 

Sez. II c. Elaborazione del ferro e dell’ acciaio. — 1. Progressi 
della fusione del ferro e dell'acciaio. - 2. Finitura del ferro malleabile: 
a) fucinazione al martello e stampaggio; è) laminazione; c) aggiustaggio; 
d) sviluppo dei processi di saldatura. - 3. I motori dei laminatoi dal 
punto di vista tecnico ed economico. 

Sez. II d. Saggi del ferro e degli altrì metalli. — 1. Saggi chi- 
mici. -— 2. Prove meccaniche. - 3. Metallografia e metallomicroscopia. 

Sez. II e. Quistioni economiche dell'industria del ferro. — 1. Sta- 


tistiche. — 2. Quistioni operaie e sociali. - 3. Brevetti di privativa indu- 
striale. 

Sez. II f. Progressi nella metallurgia degli altri metalli. 

Sez. III. Meccanica applicata. — 1. Storia delle macchine utilizzate 
nelle miniere e nella metallurgia. - 2. Produzione del vapore, - 3. Centrali 
elettriche: a) macchine a vapore e a gas; d) turbine. — 4. Condensazione 
centrale. -5 Macchine d’estrazione: a) a vapore; bd) elettriche; c) ap- 
parecchi di sicurezza e segnali indicatori. - 6. Prosciugamento. - 7. Ven- 
tilatori e compressori. 8 Apparecchi softianti per altiforni ed accia- 
ierie. - 9. Motori per laminatoi. - 10. Laminatoi e loro accessori. Appa- 
recchi di trasporto per le miniere e le officine metallurgiche: a) per le 
materie prime; è) gru speciali e apparecchi per le colate; c) altri ap- 
parecchi per lo scarico e il carico. 

Sez. IV. Geologia applicata. — 1. Sua importanza. - 2. Formazione 
dei giacimenti utilizzabili, metodi di valutazione della entità degli 
strati, ecc. —- 3. Terremoti, magnetismo e calore terrestre. - 4. Idrologia. 
- 5. Utilizzazione delle forze idrauliche. 


PROGRAMMA PROVVISORIO DEI LAVORI. — Sabato 18 giugno 1910. 
— Apertura dell'Ufficio del Congresso alla « Tonhalle » (aperto dalle 
10 alle 17). 

Domenica 19. — Utticio del Congresso alla « Tonhalle » (dalle 11 
alle 13). La sera dalle 19 alle 20 riunione dei membri del Congresso. 

Lunedì 20. — Ore 9 12, seduta solenne di apertura del Congresso: 
ore 11 a 13 costituzione delle sezioni e prima riunione delle sezioni: 
ore 13 a 14 12, colazione in comune: ore 14 1[2 a 17 1j?, seconda 
seduta delle sezioni: ore 20, serata di ricevimento offerta dalla città 
di Diisseldorf. 

Martedì 21. — Ore 9 a 12 172, seduta delle sezioni: ore 12 12 
a 14, colazione in comune: ore 15 a 17, seduta delle sezioni, ed escur- 
sioni: ore 19 1[2 banchetto ufficiale. 

Mercoledì 22, - Ore 9, seduta delle sezioni ed escursioni. La sera 
escursione in battello sul Reno sino al di là di Duisburg. 

Giovedì 23. — Escursioni. Ore 17, seduta di chiusura del Congresso 
eguìta da una festa al Saalbau della città di Essen. 

x * * 

Nuovo metodo d’illuminazione dei vagoni col gaz d’olio 
liquefatto. — La scoperta del gas Pinfsch (1) ha segnato un pro- 
gresso in questo campo, specialmente dappoichè esso fu applicato ai 
becchi rovesciati e mescolato coll’acetilene, però questa miscela non 
corrisponde troppo coi becchi a reticella in cui deposita della fuliggine. 

E’ stato inventato recentemente un nuovo gaz liquido, ottenuto per 
distillazione di olio minerale in storte di ferro. Esso possiede potere 
calorifico e luminoso superiori ed il suo peso specifico, comparato del- 
l'acqua è di 0,51, con una temperatura di ebollizione che va da 50° 
a 60°. Praticamente il ZB/auglas consta di gr. 1,042 di carbonio e 
gr. 0,204 d’idrogeno per litro. Il suo specifico è di 0,963, la sua po- 
tenza calorifica è di 12,318 calorie per kg. ossia 15,349 cal. per mc. 

Kcco un raffronte fra i differenti gaz: 


Calorie per m3 Candele Hefner per my 


Gaz d'aria 2.800 500 (2) 
Gaz di carbone 5.000 700 (2) 
Acetilene 1.300 1.666 (3) 
Gaz d’olio ordinario (non compresso) 10.000 12.000 (2) 
Gaz d’olio ordinario (compresso) 8.000 950 (2) 
Blauglas 13.833 2.700 (2) 


Oltre del valore dal punto di vista tecnico il gaz Blau ha il van- 
taggio di poter esser compresso ad 1/400 del suo volume originale e 
in seguito di poter venir ridotto allo stato liquido senza perdere alcuna 
delle sue proprietà primitive. 

La tabella seguente è interessante perchè dimostra i volumi ed i 
pesi rispettivamente necessarî per produrre 60.000 candele Hefner. 


Gaz di carbone, pressione ordinaria 85.700 litri 
> 50.000 litri compres- 
si a 100 atm.) 500» 

Gaz d’olio (26.300 litri compressi a 

6 atm.) 4.383 » 
Olio di cherosene 2.751 >» 
Blauglas (20.000 litri compressi a 100 

atm.) 50 » 


Come paragone del costo, ritenendo che 1 kg. di Blauglas fornisca 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909 n° 22, p. 378. 
(2) Becco ad incandescenza. 
(3) Becco a fiamma libera. 
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3.000 candele — ora e che costi L. 0,17. Per produrre 3.000 candele + 
ora occorrono : 

Elettricità a L. 0,55 
Acetilene a L. 0,375 


al kwh --4,60 cioè 27 volte il Blaugas 
al kg. = 2,21 cioè 13 volte il Blauglus, 


Gazolina a L. 0,24 al 1 — 1,20 cioè 7 volte il Blaugas. 
Giaz carbone a L. 0,15 al m?. = 0,77 cioè 44/, volte il Blaugas. 
»** 


Il Consiglio del traffico. — ll 7 marzo u. s. si è inaugurata la 
prima sessione di quest'anno del Consiglio Generale del Traffico. 

Dopo un applaudito discorso di saluto e di inaugurazione dei lavori 
del ministro Rubini, il Consiglio sotto la presidenza del comm. Miraglia 
ha discusso parecchi rilevanti quesiti: tali quello concernente il ri- 
basso da accordarsi al trasporte della « sansa vergine » quello per 
estendere ai trasporti di legname di frassino, di olmo e di pioppo una 
tariffa eccezionale; quello per istituire sulle ferrovie dello Stato bi- 
glietti d'abbonamento chilometrico come quelli già in uso sulle Fer- 
rovie inglesi e americano e quello infine circa l'opportunità di modifi- 
care la tariffa speciale riducendo da 15 a 10 centesimi il chilogrammo 
il prezzo di trasporto dei giornali e stabilendo che nel caso di ritardo 
nella riconsegna dei medesimi, la ferrovia abbia l’obbligo di corrispon- 
dere un’indennizzo. 

Il presidente comm. Miraglia, dopo avero riassunta la lunga discus- 
sione, attenendosi ai risultati di essa, propose che il quesito fosse vo- 
tato in due separate parti. 

Per la prima, e cioé per quella che ammette l'opportunità della 
riduzione da 15 a 10 centesimi il chilogrammo il prezzo di trasporto 
dei giornali, si ebbe la quasi unanimità dei voti favorevoli. 

Per la seconda, che intendeva a stabilire cho nel caso di ritardo 
della riconsegna dei giornali, la ferrovia abbia l'obbligo di corrispon- 
dere un indennizzo, si ebbe invece un voto contrario. 

Nella seduta del giorno 8 il Consiglio ha discusso ed approvato due 
importanti quesiti. Il primo riguarda le agevolazioni ferroviarie da con- 
cedersi ai floricultori della regione ligure di ponente per il trasporto 
dei fiori freschi dai paesi produttori ai grandi mercati internazionali. 

Il commercio dei fiori freschi rappresenta ormai un movimento ed 
introito per l’Italia di circa 8 milioni all'anno. Le agevolazioni tante 
volte sollecitate da quei paesi furono integralmente approvate. Per 
istanza del cav. Forni della Camera di commercio di Genuva si accettò 
come raccomandazione la proposta di estendere le agevolezze medesime 
anche ai floricoltori della regione ligure del Levante. 

L’altro quesito approvato dal Consiglio generale del traffico fu quello 
che accorda altre agevolazioni per il trasporto dei carboni fossili dai 
porti marittimi di sbarco ai grandi stabilimenti industriali dell’Italia 


Settentrionale e Centrale. 
*** 


Terza Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. 
— Nell’adunanza del 28 febbraio vennero approvate la seguenti pro- 
poste : 

Domanda della « Società Italiana per le strade ferrate sovvenzionate » 
subconcessionaria della ferrovia Cancello-Benevento (1) per la conces- 
sione d’allacciamento provvisorio con le Ferrovie dello Stato e impianto 
di una stazione provvisoria di Cancello. 

Progetto esecutivo della ferrovia Asti-Chivasso. 

Domanda di sussidio del sig. Salerno per l'impianto di un servizio 
pubblico automobilistico fra l'abitato di Castel S. Lorenzo e la stazione 
ferroviaria di Albanella sulla linea di Battipaglia-Reggio. 

Domanda di sussidio per l'attuazione di un servizio pubblico auto- 
mobilistico tra Forli e Pontassieve. 

Progetto esecutivo del tronco l’artanna-Santa Ninfa della ferrovia 
Uastelvetrano-S. Carlo-Bivio (ireci. 

Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio 
della ferrovia Roccasecca-Formia. 

Domanda di concessione della tramvia 
Principe. 

Questione relativa all'impianto di una fermata a Quercianella lungo 


elettrica Aversa-Casal di 


la ferrovia Livorno-Vada. 

Progetto d'impianto idraulico per rifornimento delle locomotive nella 
stazione di Sun Michele sulla ferrovia Bari-Locorotondo. 

Domanda della ditta Bozzani-Dall' Argine per essere autorizzata ad 
allacciare con un binario la propria fornace alla tramvia Parma- 
Soragna. 

Domanda di sussidio del comune di Vasto per l’ attuazione di un 
servizio pubblico automobilistico fra la stazione ferroviaria di Vasto e 
l'abitato di Gissi. 
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(1) Vedere L'Iugegneria Ferroviaria, 1910, n° 6, p. 97. 
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Domanda di sussidio dei sigg. Picardi ed Aiello per l’ impianto di 
un servizio pubblico automobilistico tra la stazione ferroviaria di Lago- 
negro e quella di Spezzano Castrovillari. 

Tipi di locomotive per la ferrovia Padova-Piazzola. 


*K** 


Interessante decisione in materia di forniture ferroviarie. 
— La Corte d'Appello di Roma ha pronunziato il 22 marzo un'im- 
portante sentenza, sia per l’entità economica dell'oggetto in controversia, 
sia per la gravità dello questioni giuridiche decise in una causa fra la 
Ditta « American Car and Foundry Company » di New York ele Ferrovio 
dello Stato, relativa a condono di multe per ritardata consegna di mille 
carri ferroviari applicati dall’ Amministrazione alla Ditta fornitrice, nella 
somma di circa L. 300.000. 

La ditta adduceva, a giustificazione dei ritardi verificatisi nelle con- 
scgne, il sopravvento di alcuni casi di forza maggiore nel corso del 
contratto quali degli scioperi scoppiati nelle officine e nei posti di 
sbarco della merce proveniente dall'Inghilterra, delle rotture di con- 
gegni meccanici, delle difficoltà di approvvigionamento della materia 
prima, ecc. 

La Corte d' Appello, accogliendo -pienamente le conclusioni delle 
Ferrovie dello Stato, negò ai casi dedotti dalla fornitrice gli estremi 
della forza magziore e coerentemente respinse la domanda di esonero 
dalle penalità che ritenne bene applicate. 

È notevole, fra gli altri, il capo della sentenza che, distinguendo 
tra scioperi politici ed economici, ha escluso, rispetto a questi ultimi, 
i caratteri della forza maggiore, non ravvisando in essi l’estremo della 
arresistibilità che è propria di questo istituto giuridico. 

La causa fu istruita dalle parti con ampie memorie difensive e con 
larga discussione, cui parteciparono per la ditta l’avv. cav. Montefre- 
dini di Napoli e per le Ferrovie dello Stato l’avv. Giuseppe Matteucci, 
del servizio legale ferroviario. 

L’Ingegneria Ferroviaria ritornerà sull'argomento. 
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L'esercizio delle strade ferrate dell’ Arv. Cesare L. Gasca - Due volumi 
in 5° divisi in tre parti di complessive, pag. 2800 - Edit. Unione 
lipografico=Editrice-Torinese, 1910 = L. 44,00. 


L’opora poderosa costituisce uno studio giuridico teorico-pratico 
quale non venne finora lanciato nelle librerie italiane sul vastissimo 
tema dell'esercizio ferroviario italiano ed internazionale, studio che ha 
il vantaggio di riferirsi alle condizioni attuali della azienda ferroviaria 
italiana dello Stato ed al contenuto delle diverse leggi attualmente in 
vigore in merito alla costruzione ed all'esercizio delle ferrovie concesse 
all'industria privata. 

L'opera è divisa in duo libri di cui il primo tratta in 14 capitoli, 
tutte le questioni inereuti al Diritto ferroviario pubblico; e il secondo 
costituito da due volumi tratta del diritto ferroviario privato seguendo 
la persona o la cosa trasportata in ferrovia dal momento della consegna 
in partenza al momento della riconsegna in arrivo studiandono tutte 
le questioni che da tali vicende possono avere origine. 

Non ci mancherà occasione di occuparci di quest'opera nel corpo 
del giornale poiché avremo spesso occasione di consultarla e di citarla; 
intanto no diamo qui il contenuto. 

]. — Costruzione delle ferrovie nei suoi rapporti giuridici con lo Stato 

e coi privati. 

2. — Concessioni per la costruzione e l’esercizio, e per la sola costru- 
zione di ferrovie pubbliche. 

- Manutenzione ed esercizio delle ferrovie nei rapporti con lo Stato 
col pubblico e coi privati. 

4. - Dovere di esercizio pubblico delle ferrovie e sanzioni per la vio- 
lazione del medesimo. 

- Doveri del concessionario di ferrovie verso lo Stato. 

Diritti del concessionario verso il pubblico. 

Commento della legge per Y Amministrazione delle ferrovie di Stato 
Tariffe ferroviarie. 

Responsabilità dell’esercente di ferrovie (Stato o privato) per danni 

a cose o persone, indipendentemente dal trasporto. 

10. - Doveri e attribuzioni del personale ferroviario. 

11--13- Rapporti giuridici fra l'esercente di ferrovie ed il suo perso- 
nale, (contratto d’impiego ferroviario privato e quello di Stato, 
diritti e doveri degli impiegati ed agenti delle ferrovie). 


3. 


5. 
6 


(fa 
8 
9. 


L’ INGEGNERIA 


14. - Assicurazione degli operai ferrovieri per gli infortuni sul lavero 

e loro diritti per la medesima. 

Il Libro II è diviso in 24 capitoli: 

- Principî generali del contratto di trasporto. 

- Regole relative al contratto di trasporto di persona. 

- Responsabilità dell’esercente di ferrovia per danni dati ai viag- 

giatori nel trasporto. 

- Trasporto dei bagagli e degli assimilati. 

. = Contratto di trasporto di cose: lettera di vettura. 

. = Dovere legale di trasporto nei rapporti fra l’esercente di ferrovia 

ed i privati. 

- Consegna della merco al vettore ferroviario. 

. = Carico della merce. 

- Norme per la spedizione delle merci e diritto di verifica di esse 

da parte del vettore. 

10. — Questioni relative ai termini por il trasporto e la riconsegna. 

11. — Risoluzione e moilificazioni del contratto di trasporto di cose. 

12. - Determinazione e pagamento del prezzo di trasporto interno ed 
internazionale. 

13. - Rapporti giuridici nascenti dall’anticipo di spese e dall’assegno, 
diritti di ritenzione e di privilegio del vettore per i suoi crediti 
dipendenti dal trasporto, 

14 e 15. — Responsabilità del vettore per ritardo alla riconsegna. 

16. - Riconsogna delle cose trasportate, modi e termini di essa. 

17. -— Rifiuto e giacenza delle cose trasportate, modi e tempi per avvi- 
sarli; riconsogna in dogana e diritti del destinatario. 

18. — Accertamento del ritardo, della perdita e dell’avaria. 

19 e 20. - Responsabilità del vettore per la perdita delle cose conse- 
gnategli pel trasporto, e questioni che vi si rannodano. 

21. - Responsabilità del vettore per l’avaria. 

22. -— Azioni contro il vettore derivanti dal trasporto, modalità, condi- 
zioni e conseguenze della riserva; teoria della decadenza. 

23, — Reclamo amministrativo, prescrizioni delle azioni contro il vettore 
e di quelle a favore di lui. 

In tutti questi Capitoli sono commentate le dispos:zioni del Codice 
di Commercio relative al contratto di trasporto, quelle delle leggi per 
le Ferrovie di Stato e quelle della Convenzione internazionale di Berna 
24. = Trasporti cumulativi interni ed internazionali. 

Come si rileva dal ristrettissimo sommario che ne abbiamo dato, lo 
studio del diritto ferroviario in quest'opera è completo, e vi si trova 
per la prima volta in Italia, trattato un gruppo di questioni importan- 
tissime e poco note finora nelle classi industriali e commerciali, quali 
il contratto d’impiego ferroviario, le tariffe e condizioni di trasporto 
sulle ferrovie concesse all'industria privata e le tariffe internazionali. 

Nei tre volumi troveranno quindi larga messe di notizie, di solu- 
zioni giuridiche, di applicazioni pratiche professionisti e magistrati, com- 
mercianti ed esercenti di ferrovie, dirigenti ed agenti di strade ferrate 
in ogni sorta di argomenti o nei loro rapporti reciproci in materia 
ferroviaria o nei riguardi del pubblico, o nella trattazione e risolu- 
zione delle controversie. 
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I mille Manuali Hoepli. 1 vol. 410 pag. U. Hoepli, editore, Milano, 


Non è allo scopo di fare clamanza alla edizione od all’ editore che 
scriviamo questo cenno bibliografico, ma bensì allo scopo di registrare 
un fatto assolutamente nuovo negli annali del commercio librario, quello 
cioò che una Collezione di manuali, nei quali ogni materia scientifica 
o letteraria viene particolarmente studiata, in soli trentacinque anni ha 
raggiunto il numero mee/le. 

E’ un esempio di ardimentosa attività e di grande fortuna. 

Ardimentosa attività, perché si tratta di pubblicazioni complete, 
molte di gran mole non di fascicoletti od opuscoli, scientifiche ed in- 
sieme pratiche, riccamente illustrate e curate nella veste tipografica. 

Grande fortuna, perchè mai ad esse venne a mancare il favoro del 
pubblico, e la prova più evidente è costituita dalle innumeri ristampe, 
dalla enorme tiratura (del « Manuale dell’ingegnere civile ed indu- 
striale » del Senatore Colombo vennero tirate 72.000 copie in 26 edi- 
zioni, e «dell'Atlante geografico universale» del prof. Garollo, 110 000 
copie in 11 edizioni) e dal continuo succedersi di nuove opere, così 
che il millesimo manuale non seguirà che una prima gloriosa tappa 
nel cammino fortunato della Collezione. . 

A ricordo del 40° anniversario della sua attività di editore, ed a ri- 
cordo della pubblicazione del millesimo manuale, Ulrico Hoepli ha data 
grande diffusione ad un « Manuale dei manuali » cioè un « Cata- 
logo completo dei mille manuali Hoepli seguito da un indice alfabetico 
per soggetti delle materie in essi trattate. 


FERROVIARIA 113 


Oltre all’utilità che questo catalogo arreca a chi cerchi informa- 
zioni e notizia sopra determinati argomenti, esso offre pure l'indice 
particolareggiato di una vasta enciclopedia, la più vasta anzi delle en- 
ciclopedie, sempre al corrente di ogni innovazione, pronta ad aggiun- 
gere ai suoi volumi già esistenti, ogni altro che svolga argomento non 
ancora trattato o che ritorni con nuove idee su materie precedentemente 
studiate. 

Ogni studioso può avere gratis un esemplare di questo volumetto 
chiedendolo all’editore U. Hoepli, Milano. 


ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (1) 


Attestati rilasciati dal 16 febbraio al 15 marzo 1910. 


303-197 Siemens & Halske A. G. Berlino. - Valvola fusibile a 
rocchetto riscaldatore per impianti telefonici ed altre linee a corrente 
debole. 

303-233 — Floriani Gaetano. Milano. - Apparecchio per l’aggancia- 
mento automatico dei vagoni ferroviari con sganciamento a comando 
laterale. 

303-235 — Delle Piane Giuseppe. Milano. - Apparecchio per ag- 
ganciamento antomatico dei veicoli ferroviari. 

303-242 — Compagnia Italiana dei freni Westinghouse. Torino. = 
Testa d’ accoppiamento perfezionata per condottta d’aria compressa 


per freno. 
**A* 


304-3 — Ditta Heinrich Lanz. Mannhein. = Surriscaldatore a camera a 
fumo per locomotive e locomobili. 

3045-36 — Welb George. Baltimore. - Microfono multiplo e relativo 
collegamento. 

304-416 — Lokomotivfabrik Krauss & Co. A. G. Monaco. - Carrello 
girevole per locomotive con asse montato. 

304-55 — Bailey James. Strettord, - Perfezionamenti nella propul- 
sione dei bastimenti nell'acqua. 

304-123 — Keil Otto, Elgersleben. - Apparecchio automatico di 
segnalazione per locomotive. 

304-183 — Wechman Wilhelm. Charlottemburg. = Dispositivo di si- 
curezza per automotrici ferroviarie. 

304-184 — Mix & Genest Telephon und Telegraphenverke A. 6. 
Schémberg. - Stazione telefonica con cambiameuto cinematico forzoso 
del canale acustico per telefoni. 

304-250 — Sarot Oscar. Pierrefitte. - Apparecchio per la manovra 
dei veicoli ferroviari. 

ko * 

305-651 — Codignola D. Genova. - Macchina per lo scarico e carico di 
merci alla rinfusa e sopra galleggiante. 

305=71 — Société Neuchàteloise d’ Automobiles. Néuchatel. - Motore 
a scoppio con dispositivo di raffreddamento della miscela esplosiva. 

305-90 — Brown Sidney G. Londra. - Perfezionamenti nei sistemi 
di trasmissione e recezione elettrica di segnali telefonici e telegrafici. 

305-160 — Fanti Cirillo. Legnago. - Dispositivo da applicarsi ad 
una locomobile per renderla locomotiva stradale con due velocità diverse. 

305-169 — Siemes & Halske A. G. Berlino. - Sistema di collega- 
mento per sistemi telefonici automatici. 

305-200 — Camoncini Pompeo, fu Giovanni. Como. - Nuova pastiglia 
tonante per petardi uso ferrovia. 

305-225 — Servattaz Giovanni. Savona. - Dispositivo idraulico si- 
stema Tavella per ricambiare le sale delle locomotive e di altri veicoli. 

305-229 -- L. Weill & Remihardt. Mannheim - Manicotto di col- 
legamento per tubi protettori di cavi. 

305-244 -- Stigler Augusto. Milano. - Manovra bottoni per ascen- 
sori elettrici. 


306-14 — J. G. Brill Co. Filadelfia - Perfezionamenti nei carrelli 
por vetture tramviarie e ferroviarie. 

3806-25 — Id. id. Perfozionamenti nei carrelli per vetture tram- 
viarie e ferroviarie. 


(1) I numeri che precedono i nomj dei titolari sono quelli del Registro attestati. 
Il presente elenco è compilato espressamente dall’ « Ufficio Brevetti e Mar- 


che di fabbrica, Com. A, Massari ». 32 - Via del Leoncino - Roma, 
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306-417 — Siemiens & Halscke. A. G. Berlino. = Microtelefono. 


306-62 — Società Ceramica Richard-Ginori. Milano. - Innovazione 
negli isolatori di ancoraggio. 
3065-72 — Durey Andrèe Paul. Paris — Freno idraulico per ferrovie. 


3065-80 — Ditta Lancia & Co. Torino - Sistema e dispositivo per 
impedire l'ebollizione dell’acqua di raffreddamento in radiatori di au- 
tomobhili, 


306-111 — Berzani Vincenzo fu Antonio. Ellera (Perugia) - Mec- 
canismo per il cambio progressivo di velocità adottabile per automobili. 
306-152 — Vigliano Giovanni. Cigliano Vercellese - Binario colle- 


gantesi automaticamente sotto speciali ruote applicabili ai comuni 
veicoli. 


E 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Concorso per l’agganciamento automatico dei veicoli ferroviari. 

Ecco l'elenco dei contribuenti al concorso internazionale per l’ag- 
ganciamento automatico dei veicoli ferroviari, 

ITALIA. = Ferrovie dello Stato L. 10.000. - Ministero di Agricol- 
tura, Industria e Commercio L. 3.000. - Ministero della Guerra L. 3000 
Collegio N. I. F. IL L. 1.000 —- Amministrazione della Rivista ZL’Ingye- 
gneria Ferroviaria L. 500 - Collegio Nazionale Ingegneri Ferroviari 


Italiani L. 1000, - Società Strade Ferrate del Mediterraneo L. 400. — 


Società Amministrazione Ferrovie Nord-Milano L. 250, — Società ferrovia 
Suzzara-Ferrara L. 250. - Società Anonima per la Ferrovia Palermo- 
Corleone-S. Carlo L. 160,50 - Società per la ferrovia Sassuolo-Modena- 
Mirandola L. 100 - Società Strade Ferrate secondarie Meridionale 
L. 100 - Società Assicurazioni Infortuni L 200. - Società Ferrovia 
Massa-Follonica L. 75 - Società Ferrovia Mandela-Subiaco L. 69, - 
Società Ferruvia Valle Brembana L. 50. - Società Anonima Ferrovie 
Ticino L. 50. - Societa di Navigazione e Ferrovie pel 12go di Lugano 
1. 25. Totale L. 19.229,50 — Russia. - Ministero delle Comunicazioni 
IL. 3013,50. - Chemin de fer Moscou-Kazau L 200. Totale L. 3213,50. 
- Francia. - Chemin de fer Paris - Lyon - Méditerranée L. 100. — 
Ch. de fer de l’Etat L. 200. - Ch. de fer du Nord L. 200, Totale T.. 500. 
- BeL10. - Ministère des Chemins de fer L. 100. - Sig. E. Henricot 
L. 500. — Totale L. 600. - GERMANIA. — Konigliches EFisenbahn Ben- 
tralant L. 100. - INGHILTERRA, - General Managers Uffice Midland 
Railway L. 100. - SPAGNA. - Compagnia de los Caminos de Hierro del 
Norte de Espana L. 200. - Compagnia Real des Caminos de Ferro. 
L. 100 - Totale L. 300. —- Svezia - Administration Royale des Chemins 
de fer de l’Etat L. 200. - Ferrovie Svedesi L. 801,10. - Totale L. 1001,10. 
- AUSTRIA. - Chemins de fer Varsovie-Vienne L. 100. - SVIZZERA. - 
Schweizerische Bundesbahnen-Zurich £L. 100. - OLANDA. - Needer- 
landsche Centraal Sporweg Maatschappij-Utrecht L. 100. - Totale 
generale dei contributi L. 25.344,10. 
* d* * 

Il Dipartimento federale delle Ferrovie svizzere ha aderito ben vo- 
lentieri al desiderio espresso dalla Commissione per quanto riguarda 
gli esperimenti degli apparecchi designati dalla Giuria, ed ha autoriz- 
zato la Direzione Generale delle Ferrovie svizzere a concedere il posto 
occorrente per gli esperimenti di agganciamento automatico di carri 
italiani in occasione del Congresso delle ferrovie che si terrà a Berna. 


Riscossione delle quote di associazione. 


Con riserva di comunicare l'elenco completo dei Delegati incaricati 
della riscossione delle quote sociali in tutte le Circoscrizioni, sì parte- 
cipano i nomi di alcuni di essì a cui è già stato affidato tale incarico nelle 
seguenti Circoscrizioni : 

1° - Circoscrizione I - Torino - Ing. Enrico Tavola, ispettore 
FF. SS. - Divisione compartimentale Mantenimento e Sorveglianza, corso 
Vittorio Emanuele, 4 (oltre Po) Torino. 

2° = Circoscrizione IT - Milano - Ing. Agostino Lavagna, ispet- 
tore principale FF. SS. - Divisione Mantenimento e Sorveglianza, Foro 
Bonaparte, 31. Milano; coadiuvato dall'ing. Umberto Ballanti, ispettore 
FF. SS. = Divisione compartimentale Materiale e Trazione, Foro Bona- 
parte, 31, Milano. 

3° - Circoscrizione ITII - Venezia - Ing. cav. Vittorio Camis, 
direzione ferrovia Verona-Caprino - Verona. 

4° — Circoscrizione IV - Genova — Ing. Arturo Castellani, ispet- 
tore FF. SS. + Divisione Compartimentale Mantenimento e Sorveglianza, 
via Giovan Tommaso Invrea, 11-5, Genova. 


5° - Circoscrizione VI - Firenze - Ing. Luigi Ciampini, ispet- 
tore principale FF. SS. - Sezione Mantenimento, via della Scala, 16. Fi- 
renze, - coadiuvato dagli altri colleghi delegati della Circoscrizione. 

6° - Circoscrizione VII - Ancona - Ing. Manlio Primavera, 
ispettore FF. SS. - Divisione Trazione e Materiale = Ancona. 

7° - Circoscrizione VIII - Roma — Provvede direttamente il Te- 
soriere del Collegio. 

8° — Ctreoscrizione IX - Napoli - Ing. cav. uff. Amedeo Chauf- 
fourior, Direttoro generale della « Compagnie des Chemins de fer du 
Midi de l’Italie », via Guglielmo San Felice, 33, Napoli. 

9° - Circoscrizione XI - Palermo - Ing. Giuseppe Genuardi, 
ispettore FF. SS., via Simone Corleo, 5, Palermo - coadiuvato dall’inge- 
gnere cav. Vittorio Emanuele Griffini, ispettore capo FF. SS. - Sezione 
Mantenimento, via S. Domenico, 33, Caltanissetta. 

10° -— Circoscrizione XII - Cagliari — Ing. cav. Luigi Fracchia, 
R. primo ispettore delle Ferrovie - Circolo di Cagliari. 

Si raccomanda ai Soci di voler provvedere al pagamento delle quote 
semestrali, non più tardi del 31 marzo e 30 settembre, a norma di quanto 
prescrivono l'art. 8 dello Statuto e l’art. 33 del Regolamento generale. 

I pochi Soci che ancora devono versare qualche quota del 1909, sono 
vivamente pregati di provvedervi al più presto per evitare ulteriori sol- 
ecitazioni ed inviti diretti. 
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Società Anonima Cooperativa fra Ingegneri Italiani 
per pubblicazioni tecnico - scientifico - professionali. 
ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 


Deliberazioni prese dall’ Assemblea dei Soci 
nella seduta del 13 Marzo 1910 


I Soci della Cooperativa riuniti in Assemblea nel giorno 13 marzo 
1910, udite le comunicazioni dell’ Amministratore, della Presidenza e 
sentita la relazione dei Sindaci, hanno approvato il bilancio consuntivo 
1909 così come è stato presentato dall’ Amministratore. 

Dopo ciò, prendendo atto delle dimissioni da membri del Comitato 
di Consulenza dei Colleghi ingg. Forlanini, Peretti, Soccorsi o Valen- 
ziani hanno proceduto alle elezioni per il completamento del Comitato 
di (Consulenza che resta così costituito: i 


Presidente - Ottone ing. cav. Giuseppe 

Membri  - Campiglio ing. comm. Ambrogio - Ciappi ing. prof. 
on. Anselmo - Fiammingo ing. Vittorio - Montù ing. 
prof on. Carlo - Parvopassu ing. prof. Carlo 


Il Collegio dei Sindaci in sequito alle elezioni fatte in questa As- 
semblea, rimane costituito per l’anno 1910 dai signori: 
Agnello ing. Francesco - Leonesi ing. Umberto - Sapegno ingegnere 

cav. Giovanni. . 

In fine l'Assemblea ha confermato il sig. Luciano Assenti nella ca- 
rica di Amministratore per il biennio 1910-1911. 


AZZ 
NECROLOGIA. 


Il 27 marzo u. s. in seguito ad un accidente sulla tramvia Koma- 
Frascati in prossimità del proprio villino nelle vicinanze di Marino, 
moriva l’ 

Ing. GUIDO SCIOLETTE. 

Tuttora giovanissimo (era nato nel 1881), l’ Ing. Sciolette si era 
laureato nel 1904 nella Scuola degli Ingegneri di Roma; immediata- 
mente dopo laureato era stato nominato Vice-Direttore della Tramvia 
Roma—Civitacastellana, ove collaborò efficacemente sia durante la co- 
struzione che per l’organizzazione dell'esercizio, organizzazione diffi- 
cile trattandosi della prima tramvia che in Italia avesse adottata la 
trazione monofase con 6000 volt di tensione sul filo di linea. Nel 1907 
l'Ing. Sciolette fu nominato ingegnere dell'Ufficio Tecnico del Muni- 
cipio di Roma. Si devono quasi esclusivamente alla sua iniziativa i 
miglioramenti tecnici adottati in questi ultimi anni dal Municipio per 
la manutenzione delle strade. Ai funerali intervennero il Sindaco e 
l'Assessore per i Lavori Pubblici del Comune di Roma ed un nume- 
roso stuolo di colleghi ed amici. 

Alla famiglia, così dolorosamente provata, vadano le più vive con- 
doglianze dell’ /nyegneria Ferroviaria. 


GiuLIO PASQUALI, Redattore responsabile. 
Koma — Stabillmento Tipo-Litugratico del Geniv Livile 
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“ETERNIT,, 


(PIETRE ARTIFICIALI) 
Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


—_==—- Stabilimento in CASALE MONFERRATO — 


Produzione giornaliera 8000 m' È 
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ONORIFICENZE (I 


& ONORIFICENZE | 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 
Gran Coppa e me- 
daglia d’oro. 


BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio- 
nale d' igiene. 
Diploma.d'onore. 


CATANIA - Esposizio- 


ne agricola siciliana1907. FRAUENFELDSviz- 


zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


Diploma d’onore:' e 
medaglia d’oro. 


3 VENEZIA - Esposizio- 


e dell i edifi ] A 
n e arti edificatorie LIEGI - Esposizione mon- 


1907. . 
diale 1905. 
Grande medaglia 
a Diploma donore. 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte : 
industria e agricoltura 


1903. Medaglia d’argento 
Diploma «d'onore e dello Stato. 
medaglia del progresso 


di 13 classe. 


BRUXELLES - Espo- 
sizione d’arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 


PESI TETTE sr 


Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
. esposizioni. 
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Le lastre ‘° ETERNIT sa costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
| tetti e rivestimenti di pareti e soffitti | 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
! In taluni casi è anzi inferiore. — La manutenzione del tetto è nulla. 
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Essendo l ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l’ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d’ incendio per corlo circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
| Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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CATENIFICIO DI LECCO (Como) 
Ing. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 


n _—_——rr__rr_#a __rrrrrr®e® o _ry — _—re— 


SPECIALITA: 
CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento o è. _9 0 è, 


CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e Ò 
rittimo, di cave, miniere, ecc. © CATENE - GALLE è. © o. _. 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincato © © @ © © © © 


RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI © 


— TELEFONO 168 — 


LATRINE - ORINATOI - LAVABI d’uso pubblico 


Impianti e forniture pel personale e viaggiatori nelle 


STAZIONI FERROVIARIE 


CSS per Stabilimenti, Ospedali, Istituti, Scuole, Asili infantili, Caserme, Case operaie, ecc. Pa SES 


[re diversi brevettati, di massimo perfezionamento, della Ditta. EDOARDO LOSSA 


Idraulica Specialista 


III TETTE EEE 
MILANO 


Via Casale, 5-L - Telefono 89-63 


DETTE EEE EE 


Sistemi comuni 


pe = 


e qualsiasi congeneri 


Prezzi convenientissimi 


E JR Mie sil. SR St NEAR i 
Richiedere catalogo generale, prezzi | VT il 


correnti, modellini, progetti e preventivi {uo 
per installazioni. 


Batteria sanitaria tipo £ con sifone a rigurgito a 4 vasi Latrina a vaso - pavimento tipo L'Iglenic 
pavimenti tipo L’igienica - Brevetto Lossa Brevetto Lossa 


.c 
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Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS x 


PHILADELPHIA Pa U. S. A. 


t ici ea n e — —— ur ia lie i 


Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e} 
laminate, pezzi di di fucina, pezzi di fusione, molle 


Agenti generali: SANDERS & C. - 110 Cannon Street London È. C. 
Indirizzo telegrafico “ SANDERS LONDON,, dini 
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L’INGEGNERIA 


I INGEGNERIA FERROVIARIA 
ORGANO UFFICIALE 
del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 


VIII Congresso degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
Bologna - 1909. 


L'ordine del giorno dell'ottavo Congresso del Collegio risulta dalla 
lettera-circolare in data 30 aprile inviata a tuti i Soci dalla Presidenza 
del Collegio (vedi L’Ingegneria Ferroviaria. n. 9 del 1° maggio 1909). 

Il Congresso si tiene in un salone dell’ Archiginnasio gentilmente 
messo a disposizione dal Municipio di Bologna. 

Presso il banco della | residenza sono deposti la bandiera regalata 
al Collegio dal Comitato delle signore dei soci, l'artistico cofano per 
custodirvela e la grande perga: cena con dedica racchiusa in una bel- 
lissima cornice. 


* © % 


1* SEDUTA (inaugurale) 20 maygio - mattino. 


Sono presenti, oltre i soci del Collegio intervenuti al Congresso, il 
comitato delle signore per la consegna della bandiera presieduto dalla 
signora Maria Benedetti, ed i signori: 

On. avv. comm Enrico Pini, deputato, anche in rappresentanza 
del senatore comm. A. Dall'Olio, presidente del Consiglio Provinciale 
di Bologna, 

S. E. avv. comm Edoardo Marconi, Primo Presidente della R_Corte 
d'Appello, 

Col. nob laolo Ferrucci in rappresentanza del Tenente Generale 
Comandante la Divisione, sostituente a sua volta interinalmente il Te- 
nente Generale Comandante il Corpo d'Armata, 

Grande uff. avv. Ernesto Dallari, R. Prefetto, 

(‘onte cav. avv. Emanuele Rasponi, [residente del R. Tribunale, 
anche in rappresentanza del Procuratore del Re, 

Comm. ing. Giovanni Ferrari, Deputato Provinciale in rappresen— 
tanza della Deputazione Provinciale di Bologna, i 

Comm. avv. Vittorio Monetti, Deputato Provinciale in rappresen- 
tanza della Deputazione Provinciale di Modena, 

Comm. avv. Ettore Nadalini, Assessore Anziano in rappresentanza 
del Sindaco di Bologna, 

Comm. ing. Carlo Valentini, (‘apo dell Ufficio del Genio civile, 

Comm. prof. ing. Silvio Canevazzi, l'rofessore della R. Scuola di 
Applicazione e Presidente della Società degli Ingegneri di Bologna, 

Cav. prof. ing. Domenico Gorrieri, Presidente dell’ Associazione 
degli Industriali e Commercianti di Bologna, nonché molti altri signori 
e molte signore e signorine. 


* * * 


La seduta è aperta alle ore 11. 


Assume la Presidenza il sig. comm. ing. Francesco Benedetti, 
Presidente del Collegio, che pronuncia il seguente discorso: 


Signori e Signore, 


« Come presidente del (Collegio, spetta a me l'altissimo onore di 
« dire due parole per aprire il Congresso; anzitutto debbo ringraziare 
lo Autorità locali, cittadine e governative del loro cortese intervento, 
« col quale onorano la nostra riunione. 

« Poi vi dirò che il Congresso attuale, in confronto dei passati as- 
« sume un'importanza notevolissima, tale da formare per noi una data 
« memoranda. Ai lavori consueti si aggiunge la consegna della ban- 
« diera che le nostre brave, ottime signore, metà e figlie, con pensiero 
« gentile, informato ad un alto concetto di idealità civile hanno voluto 
« regalarci, non soltanto quale nuovo legame dei soci al Collegio, ma 
« direi anche quale dimostrazione tangibile di un certo attaccamento 
« che pur esse sentono di avere pel tollegio medesimo. 

« E questo fatto è per noi doppiamente lusinghiero, ‘anzitutto per 
« il regalo in se stesso e pel pensiero che lo informa, poi per la città 
« ove cì si offre. Infatti voi sapete, e non occorrerebbe di ripeterlo, 
« che noi ci troviamo nell'alma aater studiorum, nella città che, in 
tllo tempore, è stata maestra d'Europa: da Pepo ad Irnerio nella 
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« giurisprudenza, fino al arrivare in altro campo a Galvani ed a Mar- 
« coni tuttora vivente, Bologna seppe sempre tenere alta la bandiera 
« di tutto lo scibile scientifico. Segue da ciò che il fatto stesso, ripeto, 


_« di trovarci qui, in questa alma città, è molto lusinghiero e tale da 


« permetterci di poter ritenere che noi pure potremo tenere alta la 
« nostra bandiera come la seppero tenere i maestri bolognesi, in tutte 
« le manifestazioni scientifiche e pratiche, fra le quali vediamo ultimo 
« il Marconi distinguersi collo scoprire una parte nuovissima ed im- 
« portante della nostra professione. 

« Finirò il mio dire con un voto ed un augurio : e cioè che effet- 
tivamente il Collegio degli Ingegneri abbia a trovare in quel segno 
« da voi, o Signore, regalatoci, la speranza e la fede nel suo avvenire, 
« e che maggiormente uniti intorno ad esso meglio si possa riuscire 
« nel nostro intento. È con questo voto e con questo augurio che di- 
chiaro aperto l’ VIIT Congresso del nostro Collegio. 

« Per ragioni, dirò così, intime, mie personali, debbo esimermi dal 
piacere che avrei di ricevere io stesso la bandiera da voi, o Signore 
regalataci, e quindi prego il mio collega vice-presidente cav. Rusconi 
« di volermi sostituire nel ricevimento » (Appluusi). 

Assume la presidenza il Vice presidente del Collegio sig. cav ing. 
Giulio Rusconi-Clerici. 

La signora Maria Benedetti, presidentessa del Comitato per 1’of- 
ferta della bandiera, si alza e consegna il vessillo pronunciando il se- 
guente discorso : 
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Eqregi ingegneri, 


« Fu nobilissimo pensiero quello di alcune Signore, che con Voi si 
trovarono riunite a congresso nella splendida città della laguna, 
« di offrire una bandiera ai soci del Collegio nazionale degl’ingegneri 
« ferroviari. 
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« Questa proposta fu accolta con vivo, unanime entusiasmo da tutte 
« le altre signore dei soci, sparse nelle diverse città italiane, ed oggi 
« ne vediamo la desideratissima effettuazione nella dotta ed ospitale 
« Bologna. 

« Ed io lieta ed orgogliosa per l’onorevole incarico affidatomi, a 
« nome di tutte le Signore qui convenute, come delle assenti, vi con- 
« segno, Egregi Ingegneri, il tricolore vessillo, che tante volte sven- 
« tolò vittorioso nelle patrie battaglie, con l’augurio che esso sia per 
« voi simbolo e guida di fulgidissime vittorie nelle battaglie non meno 
« nobili ed aspre dell’ingegno e del lavoro. 

« Noi abbiamo intera fede che tale augurio si avvererà e che 
« questa bandiera, che con affetto fraterno noi vi offriamo e che voi 
« custodirete nell’alma Roma, sarà sempre ispiratrice di opero utili e 
« grandi per le quali l'Italia nostra diletta potrà inoltrarsi, ognora 
« più, nel rapido glorioso cammino del progresso e della civiltà » (Ap- 
plausi fragorosi e prolungati). 

Il Vice presidente Rusconi-Clerici riceve in consegna la ban- 
diera a nome della Presidenza del Collegio colle seguenti parole : 


Egregi Colleghi, 


« Sono felice che ragioni di squisita delicatezza mi abbiano procu- 
« rato l'onore di ricevere in consegna la bandiera che le nostre gen- 
« tili signore e dilette compagne hanno voluto offrirci. 

« (Quel drappo che coi vivi colori della fede, dell'amore, della spe- 
« ranza riassume l’epopea del nostro risorgimento a libera, nazione è 
« il miglior simbolo della concordia e fratellanza che ci unisce nella 
« costanza degli intenti di collaborare colle nostre migliori energie al 
« fatidico progredire della nostra terra, che fu e ritornerà ad essere 
« maestra di civiltà alle altre nazioni. lo lo bacio, questo drappo, e 
« con esso bacio con effusione cordiale le gentili mani che ce l’hanno 
« donato. A nome di tutti i colleghi del Collegio, grazie, Egregie Si- 
« gnore; il vostro dono sarà da noi con amorosa cura consèrvato ; im- 
« mutati, costanti saranno sempre ì sentimenti che in oggi vi esprimo, 
« come immutabile, costante è l'affetto che ci lega alla bandiera del 
« nostro paese, - Viva l’Italia » (Applaust). 


* * * 


A nome del sindaco di Bologna prende la parola l'assessore Signor 
Comm Nadalini, e dice: 

« È con grande soddisfazione che io, in questo luogo sacro alla 
« scienza, presento a voi il saluto di Bologna che si onora di ospi- 
« tarvi. Io ricordo clie in questa tendenza dell'èra presente, nella quale 
« ogni branca dell’attività umana tende a specializzarsi, voi della vasta 
« scienza della ingegneria professate più particolarmente quel ramo 
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« che si intitola Ingegneria Ferroviaria, e che la sua applicazione | stima e considerazione, e che considera come il nerbo dell’Amministra- 


« porta così largo sussidio alla rinnovellata vita economica del Paese, 
« giovando allo sviluppo dell'industria, del commercio e dell’agricol- 
« tura, le cui sorti sono indissolubilmente legate alla rinascita della 
« vita economica del Paese; e voi siete quindi forti e potenti coope- 
« ratori della prosperità italiana. 

« Ma se col mio pensiero io vado oltre, se valico i confini della na- 
« zione, penso che voi avete altri titoli ben maggiori alla pubblica 
« venerazione. Furono ingegn-ri italiani che nel 1871 attraverso il tra- 
« foro del Cenisio rinnovellarono con la Francia il patto di amicizia 
« suggellatosi cinquant'anni or sono sui campi lombardi, celebrandosi 
« allora il natale della patria nuova; furono gli ingegneri ferroviari che 
« nel 1882 aprirono le nuove vie pel Gottardo al traffico internazionale; 
« compiesi appunto di questi giorni press’ a poco il terzo anno dacchè 
« le alpi svizzere sì infransero contro l’opera del vostro genio e' delle 
« vostre braccia: e due popoli festanti si diedero la mano 

« Comprendete quindi come io esulti nel porgervi il saluto di Bo- 
« logna, ora che state per inaugurare i vostri lavori sotto la guida sa- 
» piente dell’ Illustre Presidente Comm. Rinaldi che tiene il primo, il 
« più ragguardevole fra noi degli Uffici Ferroviari, e che continua le 
« tradizioni di quell'eminente ingegnere che fu il Comm. Giuseppe La- 
« nino, alla cui memoria mi è grato, anche personalmente, di porgere 
« in questa circostanza un ricordo di mesto e doveroso omaggio. 

« Cominciate adunque i vostri lavori da cui il Governo potrà trarre 
« utili insegnamenti; i vostri lavori ai quali si è associata una gentile 
« cerimonia; un comitato di dame graziose vi porse testè il dono gra- 
« dito di quel vessillo, che voi avete ricevuto con la gratitudine testé 
« così ben espressa; esso vi accompagnerà; siavi ricordo, dolce conforto 
nelle aspre e difficili vie delle vittorie del lavoro e della fatica. 

« A queste nobili signore mi sia consentito pure di rivolgere un 
saluto rispettoso. 

« Signori Ingegneri! La gentile oratrice cl:e vi faceva quel gradito 
» dono ricordò dianzi che voi svolgeste il vostro ultimo congresso a 
« Venezia, la mirabile ed incomparabile città per le sue lagune, pel suo 
« San Marco così bello di stupendi mosaici; quella mirabile città della 
« quale non vi è magnificenza di arte che sia sconosciuta; che ha dei 
« meravigliosi monumenti, che ha una tradizione artistica antica che 
< essa sempre rinnovella e riafferma anche con la odierna e felice espo= 
« sizione d'Arte. 

« Noi a Bologna non possiamo offrirvi così cospicuo soggiorno: a 
« Bologna non abbiamo che le torri pendenti, ma sempre stabili, e non 
abbiamo che la gloria austera del nostro Studio al quale pure il vo- 
« stro Presidente si compiacque di rendere tributo solenne. 

« Bologna è città che non è seconda a nessun'altra nei sentimenti 
« del cuore, e io vi prometto che da Bologna riceverete le più affet- 
tuose e cordiali accoglienze ». (Applausi). 
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dv * * 


1° Si passa alla nomina della Presidenza del Congresso. 

Bassetti propone che a Presidente onorario del Congresso sia ac- 
clamato l’ Illustre Presidente del Collegio Comm. Benedetti, e che alla 
presidenza effettiva sia confermato il Comitato che ha preparato il Con- 
gresso. 

La proposta è approvata. 

Assume la presidenza il Comm. Ing. Rinaldo Rinaldi, Presidente del 
Comitato, il quale pronuncia il discorso inaugurale accolto da vivissimi, 
calorosi applausi jdetto discorso è stato poi pubblicato nell’ Ingegneria 
Ferroviaria n. 12 del 16 giugno 1909. 

La seduta viene tolta alle ore 12,30. 


ù * * 
3* SEDUTA » 20 Maggio - Pomeriggio. 


Presidente il comm. Rinaldi. 

La seduta è aperta alle ore 14,30. 

Il Presidente legze le adesioni delle LL. EE. il Ministro ed il Se- 
gretario di Stato dei Lavori pubbici, del Direttore dell Ufficio speciale 
delle Ferrovie presso il Ministero dei Lavori Pubblici, del Comm. Ber- 
rini Capo del Compartimento di Torino, del Cav. Ing. Giuseppe Ottone, 
vice presidente del Collegio degli Ingegneri Ferroviari Italiani, del cav. 
ing. Fabio Cecchi, Segretario venerale del Collegio stesso, ed aggiunge: 
Il comm. Bianchi mi ha espresso verbalmente i suoi ringraziamenti per 
l’ invito ad assistere al nostro Congresso, e, dispiacente di non poter 
intervenire per gravi impedimenti d'ufficio, mi ha soggiunto che è sem- 
pre col cuore cogli Ingegneri Ferroviari, pei quali professa la maggiore 


zione. 
Propone di inviare i seguenti telegrammi, e l'Assemblea approva. 


* ** 


a A. S. E. Il Generale Ponzio Vagta 
« RomA. 


« Ingegneri Ferroviari inaugurando loro ottavo Congresso rivolgono 
a primo pensiero alla Maestà del Re, che segue con vivo interesse ogni 
manifestazione della vita pubblica e divide dolori e gioie del suo Po- 
« polo, e pregano l’ E. V. a voler esprimere all'Augusto Capo Stato i 
« loro sentimenti di devozione e di affetto. 
« Presidente RINALDI. 


vos 
« A. S. E. Il Ministro der Lavori Pubblici 


Roma. 


« Collegio Nazionale Ingegnèri Ferroviari nell’iniziare lavori suo 
<« ottavo Congresso augura che l' Eccellenza Vostra possa lungamente 
esplicare per il bone delle nostre Ferrovie l’opera saggia ed energica 
« sempre dimostrata anche in momenti dolorosi, e presenta rispettosi 
omaggi. 
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« Presidente RINALDI. 
* ** 
« Illustrissimo Direttore Generale Ferrovie Stato 


ROMA. 


« Ingegneri Ferroviari riuniti annuale Congresso mandano reverente 
« cd affettuoso saluto loro Presidente Onorario confermando piena fi- 
« ducia nell'opera e nel cuore del Direttore Generale. 


« Presidente RINALDI. 


d*** 


Comm. De Vito Ispettore Generale dell’ Ufficio Speciale delle Ferrovie 


z&} 


ROMA. 


« Ingegneri Ferroviari convenuti ottavo Congresso inviano a Vostra 
« Signoria rispettosi omaggi, e confidano illuminata azione per prospero 
benefico sviluppo concessioni ferroviarie private e altri mezzi sussi- 
diarie comunicazioni. 


Cos 
2% 2 


« Presidente RINALDI 
*Xka* 


Prof. comm, Leonardo Loria 
MILANO 
e Ingegneri ferroviari italiani sempre memori benemerito fondatore, 
primo Presidente loro Collegio nazionale, inaugurando lavori ottavo 


Congresso inviano espressione loro immutabile affetto. 
« Presidente RINALDI 


% RR 


*** 


Signora Giuseppina Bianchs 
Direzione Generale Ferrovie Stato 
Roma 


« Ingegneri ferroviari riuniti Congresso, ricevendo plaudenti ves- 
« sillo nazionale, gentile graditissimo dono Signore Soci, inviano Pre- 
« sidentessa onoraria Comitato vivissimi ringraziamenti, reverente sa- 


« luto. 
« BENEDETTI 
X*ko* 


2. - Viene datto per letto il verbale del settimo Congresso, di 
Venezia, pubblicato e distribuito, che viene approvato. (Il verbale venne 
pubblicato nell’Ingegneria Ferroviaria, supplemento al n. 8 dell’a- 
prile 1909,. 

* * * 

3. - Si passa allo svolgimento del punto 3° dell'Ordine del giorno 
« La quantità e la spesa del personalo delle Ferrovie italiane dello 
Stato e private in confronto con quelle estere, tenendo presente l’im- 
portanza dei rispettivi traffici, e, per quanto è possibile, anche le con- 
dizioni locali delle varie Reti » dandosi per letta la Relazione del 
comm. Benedetti già pubblicata e distribuita (Veggasi Ingegneria Fer- 
roriaria n. 9 e 10 del 1° e 16 maggio 1909). 

Benedetti riassume brevemente i concetti svolti nella sua relazione; 
nota che le cessate Società esercenti avevano in servizio una quantità 
di personale maggiore di quello che avrebbero assunto se non fossero 
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intervenute circostanze estranee alla loro volontà, accennando special- 
mente a quello in servizio delle Meridionali prima del 1885; dice che 
le vario leggi succedutesi hanno determinato un aumento notevole di- 
personale la cui spesa attualmente è colossale ed influisce in misura 
larghissima sulla parte passiva del bilancio dell’esercizio di Stato; 
illustra il metodo seguito nel suo studio, e ne legge le conclusioni. 

Presidente. - Premesso che la relaziono del comm. Benedetti è la- 
voro pregevole per la maestria e la competenza dell'Autore, riterrebbe 
opportuno limitare la discussione alla parte riflettente la classe degli 
Ingegneri, essondo l’arzomento. così come venne svolto nella relazione, 
assai ponderoso e difficile a trattarsi in un Congresso in modo com- 
pleto e generale. 

Galluzzi loda la pregevolissima relazione, qualunque possano es- 
sere gli apprezzamenti in qualche dettaglio. e propone un vivissimo 
plauso al comm. Benedetti. (Approrazione, virissimi applaust). 

Garneri. - Ha letto col più vivo interesse la memoria del comm 
Benedetti ben noto per tanti importanti studi in materia di esercizio 
ferroviario ; osserva che il Relatore, come già l’ing. Adolfo Rossi che 
trattò la materia, ha dovuto riconoscere le gravissime difticoltà di ot- 
tenere una attendibil: omogeneità fra i dati offerti dalle statistiche 
italiane e quelle estere, per cui ha ritenuto opportuno di limitare in 
modo specialo i confronti per i diversi esercizi rispettivamente anteriori 
e posteriori al 1905 delle sole linee ferroviarie italiane. Anche così 
semplificato però il problema è molto ponderoso per chi voglia tener 
esatto conto delle speciali condizioni nelle quali le linee passarono allo 
Àtato, delle difficoltà superate per fondere insieme un numeroso per- 
sonale proveniente da Amministrazioni diverse e diversamente orga- 
nizzate, e specialmente delle enormi deficienze degli impianti e del 
materiale mobile all’inizio della gestione di Stato. Parlando più spe- 
cialmente della deficienza degli inipianti dimostra che per sopperire a 
tali deficienze e per porre le linee in condizioni da corrispondere alle 
esigenze del traffico assai notevolmente aumentato in questi ultimi anni, 
e degli aumenti che presumibilmente si verificheranno nei prossimi 
esercizi, bisognerà eseguire dei lavori in conto patrimoniale per un 
ammontare annuo di almeno 60 milioni pel primo venticinquennio del- 
l'esercizio governativo, oltre a quellli destinati a prevenire danni di 
forza maggiore, e cioè un insieme di lavori più che triplo di quello 
fatto in passato dalle tre Società Mediterranea, Adriatica e Sicula prese 
insieme. La formula quindi cui è arrivato il comm Benedetti basata 
sullo sviluppo chilometrico della Rete esercitata, sulla quantità virtuale 
complessiva delle unità di traffico, sul numero complessivo dei treni- 
chilometro, sul numero complessivo dei veicoli-chilometro entrati nella 
composizione dei convogli, per quanto astrattamente esatta, non risulta 
per ora praticamente applicabile perché ì coefticienti numerici deter- 
minati furono dedotti da dati statistici relativi a linee che non si tro- 
vano nè si troveranno ancora per molti anni in condizioni normali di 
esercizio. Perciò. e pur riconoscendo che il Relatore ha magistralmente 


. . . . . ‘ . ld 
tracciata la via da seguire per la determinazione del quantitativo nu- 


merico di personale occorrente per l’esercizio, fa voti che egli voglia 
dare un ulteriore sviluppo al suo studio, e passando dal generale al 
particolare stabilisca le formule per determinare separatamente il quan- 
titativo di personale occorrente nelle attuali condizioni per l’Ammini- 
nistrazione centrale e per i singoli Servizi, ed in relazione a ciò pre- 
senta la seguente mozione : 
« Il Congresso: 

« Considerate le condizioni nelle quali la Rete ferroviaria italiana 
passò dall'esercizio privato all'esercizio di Stato ; 

« le difficoltà di fondere insieme un numeroso personale pro- 
« veniente da cinque Amministrazioni diverse, che usavano trattamenti 
« diversi di assunzione e di organico, che seguivano criteri diversi di 
« selezione e di avanzamento, e che avevano giurisdizione su diverse 
« regioni più o meno vaste d Italia; 

« le imperfezioni ed enormi deficienze d impianti e di materiale 
« mobile, ed i rapidi incrementi di traffico che si sono verificati nei 
« primi anni dell'esercizio di Stato, imperfezioni, deficienze ed in- 
« crementi che imbarazzarono enormemente l’esercizio e resero ne- 
« cessaria la compilazione di numerosi progetti e la esecuzione di 
« importanti opere in un periodo di tempo assai breve, nonchè lo studio 
« di tutto un programma di lavori così vasto, da richiedere almeno 
« un ventennio per la sua completa e regolare attuazione e che valga 
« a compensare il ventennio di semi inazione del passato; 
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« che l’Amministrazione ferroviaria italiana non si trovi finora, 
e 6 per qualche tempo ancora non sì troverà in stato di regime nor- 
« male, e che per conseguenza sia per lo meno prematuro ogni studio, 


I - 


« per quanto diligente e sapientemente condotto, inteso a stabilire la 
« quantità numerica di personale occorrente per l’esercizio, e incon- 
« cludente ogni confronto con altre ferrovie estere, le quali non sono 
« nè possono essere nelle condizioni della Rete ferroviaria italiana, 

« e passa all'ordine del giorno ». 

Benedetti. - Nella sua Relazione egli non parla di lavori straor- 
dinari; egli ha dedotto i dati delle statistiche dell’esercizio, e quindì 
il suo lavoro vale esclusivamente per l’ esercizio propriamente detto. 
Sc nelle statistiche sono compresi anche agenti adibiti a lavori patri - 
moniali eseguiti in cconomia, e non all'esercizio, allora certamente do- 
vrebbero vagliarsi i dati statistici È vero che l’aumento del personale 
deriva anche dalla diminuzione della quantità di lavoro per la diminu- 
ziono degli orari di servizio, poiche se tutti i ferrovieri anzichè 10 o 
9 ore lavorano 9 od 8 ore occorrerà maggiore personale, se il rendi- 
mento orario si mantiene costante. Il suo lavoro non è altro che la spie- 
gazione dei fatti quali sono awvenuti, e la concretizzazione di questi 
fatti ha voluto spiegare con concetti che gli sembrano giusti. 

Garneri. - Dalla Relazione si deduce che su 132.000 agenti si ha 
un aumnnto di 16,000, e siccome gli orari sono diminuiti almeno di ‘/g 
così non si può dire che in complesso siano ora in servizio più agenti 
di quelli che erano sotto le cessate Società; per quanto riguarda 
particolarmente il Mantenimento, sotto l’Adriatica nel 1904 trovavansi 
in servizio 892 agenti, quando il valore capitale di quelle linee era di 
un miliardo e 784 milioni, cioè mezzo agente per ogni milione di va- 
lore capitale, ora ve ne sono 2236 per un valore capitale di 4 miliardi 
e 984 milioni, e quindi agenti 0,45 per milione in luogo dei guin- 
dicati 0,50. 

Presidente. - Si è accennato a statistiche non esatte; egli non può 
dire se siano ben compilate e tenute al corrente; nota: che la defi- 
cenza degli impianti si ripercuote molto sull'esercizio, che i lavori in 
corso d’esecuzione esercitano pure influenza sull'esercizio, che è diffi- 
cile tenere esattamente separati gli agenti addetti ai lavori da quelli 
addetti all'esercizio, ed avere quindi a disposizione statistiche esatto e 
fra loro esattamente confrontabili. Ripete che le ferrovie attualmente 
Sì trovano in condizioni anormalissime; che dopo un ventennio in cui 
ben poco si è fatto si è entrati ora in un perioo di febbrile attività; 
che sì è verificato un incremento straordinario di traffico il quale si 
svolge in condizioni difficilissime; che quindi non è possibile ora desu- 
mere tutti gli elementi attendibili per giungere ad una esatta soluzione 
del problema, per cui ritiene possa allo stato attuale delle cose appro- 
varsi la mozione Garneri. 

Candiani. - Prendendo argomento da quanto è stato detto circa la 
necessità di grandi lavori indispensabili per sopperire alla deficenza degli 
impianti ferroviari di fronte al favorevole sviluppo economico nazionale, 
egli, fervente propugnatore della navigazione interna, dice che da questa 
gli interessi ferroviari ritrarranno grandissimo vantaggio perchè la navi- 
gazione ullegerirà le ferrovie da trasporti ingombranti che ad esse sono 
più dannosi che utili. 

Benedetti. - Certamente la diminuzione di ore di lavoro voluta da 
leggi dello Stato deve aver portato un aumento di personale. Non bi- 
sogna però confundere l'esercizio coi lavori straordinari. 

Garneri. - Non esiste aumento di personale sia che i calcoli si ba- 
sino sul numero dei treni-chilometro sia che essi siano fatti in base 
agli sviluppi ed al valore capitale delle linee. E si può affermare che 
il personale è inferiore ai bisogni dei vari servizi. 

Campiglio. - Dagli studi da lui fatti in passato era venuto nella 
conclusione che le ferrovie italiane avevano in generale una quantità 
di personale superiore a quello che avevano le ferrovie estero; poi essen- 
dosi diminuite le ore di lavoro si ebbe un aumento di personale, mentre 
non è intervenuto alcun fatto che abbia potuto modificare le condizioni 
dell'esercizio; non discute le cifre: potrà darsi che nelle condizioni 
attuali delle linee il personale ora in servizio possa essere necessario, 
ma esso è certo esuberante in condizioni di esercizio normali e per- 
manenti. 

Lollini. - All’estero molti lavori si fanno da privati e sono pagati 
a fattura mentre in Italia si fanno dal personale, per cui le statistiche 
basate sulla quantità di personale non sono tra loro paragonabili. 

Campiglio. - Ciò che venne ora accennato per le ferrovie estere 
si riduce a bon poca cosa che non può influire nelle spese di esercizio, 
nella grande massa di lavoro ferroviario. Nelle ferrovie non si è avve- 
rato quanto si è verificato in molte industrie, nelle quali la diminuzione 
delle ore di lavoro ha apportato una migliore produzione e talvolta anche 
una tale maggiore produzione da compensare anche la diminuzione delle 
ore di lavoro; bisogna tener presente che se nelle allre industrie un 
operaio volenteroso lavora otto ore può fare più lavoro di un altro svo- 
gliato che ne lavori dieci, mentre nelle ferrovie due ore dì meno di turno 
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portano la necessità di aumentare il personale non già di un quinto ma 
addirittura del doppio. 

Ora non si può tornare indietro, ma è necessario studiare la que- 
stione per non peggiorare la situazione e non recare nuovi danni all’in- 
dustria ferroviaria. 


Presidente. - Se si sottopone il personale a turni troppo gravosi, 


esso rimane spossato, ed in un servizio pubblico ciò può apportare gra- 
vissime conseguenze. Gli sembra che la questione vada ben ponderata 
ed approfondita, e che allo stato attuale convenga limitarsi ad appro- 
vare la nozione Garneri. 

Galluzzi. - I pareri sono diversi; può darsi che il personale sia 


esuberante per alcune mansioni, e deticente per altre; è indiscutibile 
che oggi le condizioni nelle quali si svolge il servizio sono anormali; 


ritiene opportuno di ristudiare la questione, pur rinnovando gli elogi 
già fatti al Relatore, e propone il seguente ordine del giorno: 

« Il Congresso sentita la relazione fatta dal sig. comm. ing. Fran- 
« cesco Benedetti sul tema: « la quantità e le spese del personale delle 
« Ferrovie italiane dello Stato e private în confronto con quelle estere 
«e tenendo presente l'importanza dei rispettiri traffici, e, per quanto 


« è possibile, anche le condizioni locali delle varie reti », visto che lo . 
« studio accurato del prefato Ingegnere, se è meritevole di molta atten- , 


« zione per le considerazioni teoriche e pratiche e pei calcoli relativi, 
« non potrebbe ora riuscire di base per addivenire a conclusioni sicure 


« circa il personale delle Ferrovie di Stato, dappoichè si collega a gravi 


«e complicate questioni 
« DELIBERA 
« di rimandare ad altro tempo l'esame dell’importante argomento ». 


E° approvato 
x x * 


4. - Presidente. —- Si dovrebbe ora passare alla discussione del . 
punto -4° dell’ordine del giorno «la convenienza tecnico-ferroviaria 


della trazione elettrica in sostituzione della trazione a vapore su fer- 


rovie già in esercizio ». Disgraziatamente i due relatori ingg. cava- 


lieri Ottone e Lanino non hanno potuto per motivi imprescintibili 
prendere parte al Congresso 


Gullini crede di interpretare il pensiero dei convenuti propo- 


nendo di rimandare la discussione del tema al convezno del venturo 
anno esprimendo agli egregi relatori il vivo rammarico che per cause 


indipendenti dalle loro volontà essi siano stati nell’assoluta impossibi- 


lità di intervenire all’odierna riunione. 
È approvato. 


5. — Si passa alla discussione del punto 5 dell'ordine del giorno | 


«esame critico sull'uso delle cerniere nella costruzione dei grandi 
ponti e viadotti in muratura a sesto ribassato per l’uso ferroviario » 
dandosi per letta la relazione dell’ing. cav. Carlo Ferrario già pub- 
blicata e distribuita. (Veggasi l'Znyeyneria Ferroviaria, n. 4, del 16 feb- 
braio 1909). 

Ferrario legge le conclusioni della sua relazione, 


Presidente dà lettura delle seguenti osservazioni inviate da Paler- 


mo, in merito allo studio dell’ing. Ferrario, dall'ing. Lorenzo Carac- 
ciolo, il quale si è scusato di non aver potuto intervenire al Con- 
gresso: 

«L'ing. Carlo Ferrario nella relazione sul tema sopraricordato da 
« lui proposto all'VIII Congresso degli Ingegneri Ferroviari Italiani in 
« Bologna presenta in ultimo le seguenti conclusioni: 

l. « Tutte le volte a sesto ribassato oltre */, della luce, appena la 
« luce stessa raggiunge 1 m. 15 dorrebbero costruirsi con apparecchi 
« a cerniera alla chiave ed ai giunti di imposta. 


2. « Per luci fino a 30) metri e per ribassi da !/, a */, potranno 
« molto utilmente adoperarsi gli apparecchi a placche di piombo se= . 


condo le applicazioni fatte da Licbbrand. 

3. « Per lucr comprese tra 30 e 50 m. cd oltre e per ribassi 
« da '/., a */,, ed anche ‘*/,g st applicheranno gli apparecchi a cerniera 
« di acciaio fuso, 

« Non sembra che tali conclusioni, specie la 2® possano venire 
« accettate in tutte le loro modalità senza un lungo e ponderato esame 
« Avendo gli apparecchi Liebbrand dal 1888 ad oggi sorpassato il pe- 
« riodo delle prove e raggiunta ogni miglioria (1), possiamo senz'altro 
« ritenere come dotti apparecchi siano lungi dall’aver risolto il pro- 
« blema del Dupuit di ridurre un arco continuo in muratura (statica- 


( 


_y 


i — i e I LL e VA 


(1) M. LikBsranp. « Ponti in pietra con giunti articolati ». Zeifschrift fiir 
Baurcesen, 1198. 

InbEM. iper. «Il ponte sul Neckar presso Neeckarbausen » 

id. id. 1903. 


« mente indeterminato) ad un arco a 3 cerniere in muratura (statica 
« mente determinato) raggiunyendo così il grande vantaggio di annulllare 
« costantemente i momenti flettenti in vari punti dell'asse del vòlto in 
« modo da ottenere spessori minimi con rilevante economia. 

« Ammesso pertanto come desiderabile di raggiungere tutti i van- 
« taggi insiti ai sistemi a 3 cerniere, e scartando gli archi a luce 
« troppo piccola pei quali non si ha convenienza alcuna a ridurre 
« soverchiamente il peso proprio dell’opera d’arte. esaminiamo quale 
« sia il miglior modo di realizzare tali speciali appoggi. 

« Potendo la curva delle pressioni allontanarsi dal terzo centrale 
« dei giunti di piombo, gli apparecchi del Liebbrand riescono solo a 
« mantenere i centri di pressione alla chiave ed alle nascite presso a 
« poco entro il terzo centrale del vòlto (1), ma non possono impedire 
« che le pressioni varino, al variare dei carichi e della temperatura, 
* entro limiti molto estesi (da 1 a 2 ed anche oltre) mentre con le 
« cerniere può ottenersi che detta variazione resti carcerata entro 
« limiti molto minori e spesso trascurabili. Gli apparecchi del Lieb- 
« brand hanno poi il grave inconveniente di affaticare troppo i giunti 
« ai quali sono applicati. 

« Infatti, sia che le deformazioni del piombo si mantengano elastiche, 
« sia più specialmente che esse rivestano carattere permanente, le 
« pressioni massime sul materiale lapideo a contatto raggiungeranno 
« limiti non facilmente calcolabili, ma în ogni caso superiori a quelli 
« ammessi pel resto del volto, 

« Né è il caso di tener conto pel calcolo di tali pressioni delle 
» esperienze del Durand-Clage giacchè le condizioni di tali esperienze 
« erano molto diverse da quelle degli apparecchi Liebbrand e tali da 
« produrre nel materiale lapideo deformazioni minori, sia perché que 
« sto circondava le stampiglie in ghisa, sia perchè il metallo usato, a 
« parità di pressioni, presenta deformazioni multo minori del piombo. 

« Erano piuttosto a tener presenti le esperienze più recenti e più 
« accurate del Tavernier (2) sulla ricerca delle resistenze delle pietre 
« parzialmente caricate, dalle quali risulta che la diminuzione della 
« superficie d'appoggio ad '/, non è sempre compensata dall’eleva- 
« zione della pressione massima di rottura, chè anzi è a temere che l’ac- 
« crescimento delle deformazioni del materiale lapideo in presenza del 
« piombo sia tale da ridurre fortemente (da ‘/, ad '/,) il coefficente di 
* sicurezza ammesso pel calcolo degli spessori del vòlto. 

« Per tali ragioni, se gli apparecchi 
del Liebbrand rappresentano un mezzo 
« molto felice di carcerare la curva di 
« pressione negli archi in muratura. pure 
« tale tentativo non può chiamarsi una 
« soluzione del problema Dupuit. 

« D'altro canto non mancano esempi 
« per quanto limitati, dalla resistenza di 
« cerniere in pietra e, se mancano e- 
« sempi pratici di tali costruzioni, ab- 
« biamo pur nondimeno delle esperienze 
« che permettono di ritenere risoluto il 
« problema dal lato teorico. 

« Dalle esperienze del Bach (3) rì- 
« sulta infatti come con conci di gra- 
« granito (coefticente di rottura C — 1000 kg/cm*, coefficente d’elasti- 
« cità E — 3,26 Xx 10) larghi cm. 30 e lunghi cm. 20, l'uno a letto 
« piano, l'altro a letto convesso (raggio r), si possono trasmettere gli 
« sforzi seguenti : 


F = 95.500 kg. per r—- 25 cm. 
= 116.600 — 100 
— 154.300 = 375 


« Nostre esperienze mostrano poi come un rullo di pietra di Comi- 
« so (GC —= 590 kg/cm?, E = 4 X 105) di 5 cm. di raggio e largo solo 
« cm. 7,5 poteva sopportare fino a kg. 5850. Queste esperienze dimo- 
« strano con ogni evidenza la possibilità di creare vere e proprie cer- 
« niere col materiale stesso con cui le volte sono costrutte. 

« Da una nostra nota pubblicata su questo argomento (4) riassu- 
« miamo: 


(1) Si impedisce pertanto ai giunti, ove sono applicate le placche, lo svilup- 
po di sforzì di trazione ma non si annullano i momenti flettenti. 

(2) H. TAvERNIER. «.Joints métalliques coulés dans le maconneries» Dunod 
1901. 

(3) C. Back « Versuche mit granitquadern su Briickengelenkem ». Berlino, 
1903, W. ScHabE. 

(4) L. CaraccioLo - « Alcune note riguardanti la forma e le dimensioni de - 
gli archi in muratura a 8 cerniere », L'Ingegneria Civile e lo Arti Industriali, 
1904. 
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« 1) - Affinchè le deformazioni dell’arco siano sempre libere oc- 

« corre che la forma della cerniere sia quella degli schizzi accanto. 
« 2) = Affinché le pressioni al variare dei carichi e della tempe- 

« ratura non subiscano scarti superiori ad '/,, occorre che il raggio 
« r della cerniera sia minore del 


alla chiave. « doppio dello spessore dell’arco, 
« Infine scartando le formule teo- 

ci « riche usate nella nota di cui 
2 sopra è parola, assumeremo pel 


« calcolo del raggio della cerniera 
« la formola sperimentale: 


bl 


alle nascite. 


« nella quale non si è tenuto conto, 
« a vantaggio della stabilità, del- 
« l'aumento di resistenza dovuto 


« alla curvatura LE del giunto 


« di appoggio. 

a Questa formola è ‘dedotta dalle esperianze del Bach e da quelle 
« da noi fatte. 

« Applicando le formule al caso del ponte Rosso, ponendo ; 
« € —- semicorda misurata tra le cerniere — m. 11,25. 
«x —=è — pesi specifici delle murature dei reni e del vòlto —: 2200 kg. 
« Yh = carico permanente ed accidentale = 2880 kg. 
« 8 = saetta — m. 2,20, 
« e — spessore in chiave — m. 0,80, 
« a, eda, coefficienti numerici che nel caso considerato possono ritenersi 
uguali a 0,52 e 0,53, 
« È — pressione unitaria in chiave, si ha 
« R_=e* (fo 4 ta) — 18,48 km/cm? (1) e quindi la spinta in 
« chiave sarà: V — 147.820 kg. 

« Il raggio minimo dipendente dalla resistenza dei materiali del volto, 
« posto 


« E=3X10°9, C_-18X10* quasi eguale alla pressione in 


« chiare) (2), sarà: 
6: ANZI 
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« il quale valore, svi mio del doppio dello spessore dell'arco, 
mostra come i vòlti del Ponte Rosso potevano anche costruirsi con 
« cerniere in pietra. 

« Concludendo diremo che: 

» Allorquando in un arco in muratura continuo, mediante il cal- 
« colo di stabilità desunto dall'esame delle deformazioni elastiche, si 
« ottengono spessori superiori ar 530 cm., converrà introdurre nell'arco 
« stesso le cerniere alla chiave ed alle imposte. 

« Tali cerniere per spessori inferiori ad un metro possono venire 
« costrutte apparecchiando le murature ar giunti in chiave ed alle im- 
« poste con opportune curvature, mentre per spessori maggiori surà 
« prudente ricorrere alle ce niere metalliche ». 

Lolli. - Sul punto primo delle conclusioni dell'ing. Ferrario non 
crede conveniente si accetti la massima che per tutti gli archi sopra 
ai 15 metri con monta inferiore ad un terzo della luce debba prescri- 
versi il sistema a cerniera, poiche la maggior parte dei ponti esistenti 
anche di grande ampiezza e molto ribassati sono ad incastro, e ne cita 
parecchi costruiti in Italia ed all’estero, i quali rappresentano classici 
esempi di costruzione, per cui ritiene si debba scostarsi dal sistema ad 
incastro, solo in casi in cui speciali circostanze consiglino di farlo. A g- 
giunge che l’Amministrazione ferroviaria fece bensì due importanti ap- 
plicazioni di arcate a cerniera al ponte sul fosso Rosso presso Siniga- 
glia ed a quello sull'Adda presso Morbegno, ed una terza ne inizierà 
fra breve al ponte sul Cecina sulla linea Roma-Pisa, ma si è indotta 
a farlo perchè trattavasi di ponti assai rib.ssati per i quali la curva 
delle pressioni calcolata nella supposizione dell’arco elastico non era 
contenuta nella linea di contorno delle arcate. Eccettuati i casi ecce- 
zionali crede si dovrebbero proscrivere le cerniere per la maggiore spesa 
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(1) CaraccioLo — Nota citata. 
(2) Non si avrebbe pertanto alle cerniere nessun maggiore lavoro del ma- 
teriale. 


occorrente, e specialmente por le gravi soggezioni del loro collocamento 
in opera, che all’ Estero ha dato luogo a gravi inconvenienti e disastri. 
Né trova accettabile il consiglio di applicare le lamiere di piombo come 
apparecchio di articolazione per arcate fino a 30 metri, poiché lo schiac- 
ciamento del piombo determina una larga superficie di articolazione ed 
una rotazione dei giunti che può portare allo schiacciamento degli spi- 
goli interni dei concì rispetto al centro di rotazione, e ad una apertura 
eccessiva di quelli esterni. Rileva inoltre una inavvertenza nella quale 
il Relatore sarebbe incorso nel comma quarto delle sue conclusioni 
dove accenna che il calcestruzzo con 5 quintali di cemento per metro 
cubo di sabbia e 2 di ghiaia raggiunge la resistenza alla compressione 
di kg. 20 per cm', e che quello con 6 di cemento raggiunge la resi- 
stenza di kg. 25; egli ritiene siano con ciò stati confusi gli sforzi mas- 
simi ammissibili con le resistenze effettive, e che quanto ha esposto 
il Relatore rappresenti solo gli sforzi che potrebbero essere ammessi 
con quelle speciali dosature Malgrado tali divergenze ed osservazioni 
egli rende omaggio al valore dello studio dell’ ing. Ferrario. 

Presidente conviene in generale nelle osservazioni dell’ing. Lolli. 

Jacobini propone di approvare in via di massima le conclusioni 
dell’ ing. Ferrario passando all'ordine del giorno. 

Lolli presenta il seguente ordine del giorno che è approvato: 

« Il Congresso, 

« presa notizia delle memorie assai pregevoli presentate dagli in- 
« gegneri Ferrario e Caracciolo sull'uso delle cerniere nella costruzione 
a dei grandi ponti, 

« consente cogli Autori circa la prevalenza nei riguardi scientifici 
« di quel genere di costruzioni, in confronto di quelle ad incastro, 

« ritiene però che non convenga stalnlire norme tassative dovendosi 
« in questa categoria tener conto anche delle considerazioni di ordine 
« economico » 

La seduta viene tolta alle ore 16,45. 


3* SEDUTA - 21 maggio — Mattino. 


Presiede il comm. Rinaldi. 
La seduta è aperta alle ore 8 15. 
Il Presidente dù lettura dei seguenti telegrammi pervenuti in ri- 
sposta a quelli di omaggio inviati : 
« Presidente Congresso Ingegneri Ferrovinri Italiani 
BoLOGNA 
Roma, 20 maggio ’09. 
« Particolarmente gradito è giunto a Sua Maestà il Re reverento 
« pensiero rivoltogli dagli Ingegneri Ferroviari costì convenuti. Il no- 
« stro Sovrano ricambia di vive grazie l’apprezzata attestazione di sen- 
« timenti ben gentili e devoti, 
: « Ministro Ponzio VAGLIA ». 
a Comni. Rinaldi, Presidente 


Congresso Ingegneri Ferruviari 
BOLOGNA 


Roma, 20 maggio ’09. 
« Ringrazio : ei ed Ingegneri Ferroviari costì convenuti delle cor- 
tesi espressioni rivoltemi. 
« Ricambio loro saluti. 
« BIANCHI » 


« Comm. Rinaldi per Signora Maria Benedetti 
BOLOGNA 
Roma, 21 maggio ‘09. 
« Pregola ringraziare, rendersi mia interprete presso Ingegneri Fer- 
« roviari riuniti a Congresso, gradisca rallegramenti per riuscita festa 
« presentazione vessillo dovuta@® principalmente suo interessamento e 
« instancabile cooperazione. 
« GIUSEPPINA BIANCHI ». 


« Comm. Rinaldi, Presidente 


Congresso Ingegneri Ferroviari Italiani 
BOLOGNA 
Milano, 20 maggio ‘09, 
« Lietissimo continui progressi collegio, sua valida cooperazione 
« sviluppo ingegneria ferroviaria, opera preziosa tutela interessi pro- 
« fessionali, ringrazio lei, colleghi tutti costante affettuosa memoria, 
« orgoglioso aver contribuito col compianto ing. Mallegori fondazione 


« così utile sodalizio. 
« LORIA ». 
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6. = Si passa alla discussione del punto 6° dell'Ordine del giorno 
« Lo sviluppo delle strade ferrate in Italia esaminato in relazione al 
progresso economico nazionale » dandosi per letta la relazione dell’ in- 
gegnere cav Eurico Gullni già pubblicata e distribuita. (Veggasi Zn- 
gegneria Ferroviaria, nn. 8 e 9 del IG aprite e 1° maggio ’05). 

Gullini premette che la sua Relazione deve essere soltanto consi- 
derata come un semplice contributo di studi per giungere alla risolu- 
zione del grave problema ; e che se la tecnica ferroviaria ha raggiunto 
tale perfezione da non trovare ormai ostacoli insormontabili nelle co- 
struzioni, poco invece si è fatto nello studio della parte economica 
delle questioni attinenti le ferrovie. Nota che vi sono paesi nei quali 
sarebbero state sufficienti linee a scartamento ridotto, ma che vennero 
provvisti con gravissimi sacrifici economici di ferrovie a grande scar- 
tamento pel pregiudizio vigente che le ferrovie economiche screditano 
il paese di fronte a quelli servit: da grandi lince. Accenna ad un bel- 
l'esempio fornito dalla linea Vignola-Sassuolo costruita economica- 
mente, e che in seguito allo sviluppo del traffico ora soltanto verrà 
trasformata a scartamento normale senza aver tenuto immobilizzato un 
forte capitale per un lungo periodo di anni. In seguito ai dati raccolti 
ritiene che le nostre ferrovie non sono abbastanza sfruttate in causa 
dell’ insufficente sviluppo economico del paese : indica le gravi diffi 
coltà che si incontrano nella determinazione di tale sviluppo e*ono- 
mico e la difficoltà di avere dati statistici sicuri e fra loro paragona- 
bili. Leyge ed illustra alcuni brani della Relazione. Crede che vi possa 
essere correlazione fra la ricchezza e lo sviluppo ferroviario di un 
paese, ma propende a considerare piuttosto il reddito che la ricchezza ; 
si è quindi accinto a vedere come poteva determinarsi il reddito in 
Italia per poter rapportare ad esso lo sviluppo ferroviario, e poter ri- 
cavare qualche cosa di concreto; ma mentre in Inghilterra, in Germa- 
nia, in Austria si ha una imposta su tutti i redditi e, sopratutto, una 
imposta a debole press.one, dalla quale si può dedurre, in via molto 
approssimativa il reddito effettivo complessivo e quindi da esso il red- 
dito individuale, in Italia invece il sistema di imposte e le quote molto 
elevate di tasse, per cui tutti cercano di sfuggirvi quanto più possi- 
bile, rendono la ricerca assai difficile. Spiegato il modo col quale ha 
determinato il reddito ed estesolo a periodi decennali desunse l'au- 
mento dei redditi del Paese, e postolo in confronto colle ferrovie per 
dedurre se queste si erano aumentate proporzionalmente agli aumenti 
del reddito, trovò una rilevante sproporzione. Si era adottato il prin- 
cipio erroneo che dovevansi costruire ferrovie per aumentare i redditi, 
anziché costruire le ferrovie perchè si avevano i redditi. Si dovrebbero 
fare accurate ricerche nel campo economico per vedere, col progredire 
del reddito nazionale, a che punto dovrebbe arrestarsi la Rete e a che 
punto dovrebbero riprendersi le costruzioni; su ciò francamente crede 
di non poter venire ad una conclusione ; ha tuttavia riportata la con- 
vinzione personale che non si dovrebbero costruire più linee  princi- 
pali, ma completare quelle che ci sono onde rendere possibile un traf- 
fico doppio di quello attuale. Ripete di aver cercato col suo studio di 
portare un semplice contributo sull'argomento, e prega il Collegio di 
proseguire in questi studi economici allo scopo di ritrarne norme più 
positive per l’avvenire. (Applausi). 

Gioppo. — Da molto tempo glì Ingegneri Ferroviari non si occu- 
pano che di esercizio e di costruzioni, per cui sì compiace di vedere 
un collega quale il Gullini occuparsi, e con molta competenza, di ma- 
terie economiche attiuenti alle ferrovie ; porge una omaggio al Presi- 
dente del Collegio, uno dei più grandi cultori di tali materie; de- 
plora la perdita del socio cav. Zocca, che per primo trattò della teo- 
ria della maglia ferroviaria accennata dal Gullini nel suo studio; 
rammenta le ricerche fatte dall’ ing. Rossi sullo sviluppo ferroviario 
in Italia paragonato a quello dell'Olanda. Gli altri cultori della ma- 
teria non sono tecnici ferroviari ma studiosi di scienza economica, come 
il Bodio, ecc. ecc. Esaminando la memoria del Gullini rileva che que- 
sti chiama endice ferroriario il prodotto di due fattori, în ciascuno 
dei quali c'è lo sviluppo ferroviario per gruppi di chilometri quadrati 
e lo sviluppo ferroviario per gruppi di popolazione, moltiplica questi 
due elementi fra loro, arrotonda l’espressione in quanto può, ed ottiene 
un risultato che dipende dal quadrato dello sviluppo ; le altre consi- 
derazioni le ottiene con semplici potenze di quello sviluppo ; tali con- 
siderazioni quindi non possono portare a conclusioni possibili pel fatto 
stesso che sono basate ora su semplici potenze ed ora su quadrati 
dello stesso termine; paragona poi lo sviluppo ferroviario in Italia con 
quello di altri Stati e sceglie l’ Inghilterra come unità; quindi presi 
i diversi redditi e le ricchezze personali li paragona fra di loro. Sc- 
condo l’oratore c'è poi un errore fondamentale poichè non si tien conto 
della quantità di chilometri di ferrovie per ogni miglio di superficie, 
mentre essa dipende anche e molto dalla difficoltà di costruire le li- 
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neo; in Inghilterra, in Prussia, nel Canadà si ha uno sviluppo enorme 
di ferrovie poichè in quoi paesi avendosi le miniere di ferro Si pote- 
rono costruire le ferrovie rapilamente, e perchè colà non ci sono che 
in piccola parte gallerie da perforare ; in Italia invece si dovettero svi- 
luppare lo ferrovie in senso longitudinale per la unificazione del Re- 
gno, superando enormi difficoltà perchè la maggiore parte delle linee 
si sviluppa lungo i litorali ed attraversa molti contrafforti. Si hanno 
difficoltà enormi nell’apprezzamento degli sforzi ferroviari ridotti a va- 
lore di patrimonio attuale. Volendosi confrontare i redditi o le ricchezze 
del patrimonio privato con lo sviluppo ferroviario bisogna tener pre- 
sente anche l’attitudine degli abitanti ai commerci ed alle industrie, 
le quantità di materie prime da trasportarsi e l’entità dei prodotti agri- 
coli da importare o da esportare Tutti questi elementi sono comple- 
tamente estranei alla superficie, ed alla popolazione. Le ferrovie in 
Italia si può dire si siano cominciate a costruire nel 59 quando la 
Francia e l’ Inghilterra avevano ormai un notevole sviluppo ferrovia- 
rio. Bisogna pure tenere presente che l’ Italia porta i prodotti agricoli 
dal sud al nord, e che buona parte di tali prodotti seguono la via ma- 
rittima anziché le linee ferroviario. 

L'ing. Gullini trova che la quantità delle ferrovie in Italia sarebbe 
sutficiente sonza tener conto dello sviluppo costiero; e non considera 
che i raffronti cogli altri Stati non possono dare risultati molto atten- 
dibili inquantochè l'imposta che serve alla valutazione delle ricchezze 
varia da Stato a Stato, e che se si vuol valutare la ricchezze nazio- 
nale dal gettito di tutte le imposte si trovano delle vere aberrazioni. 
Ripete che molti prodotti agricoli diretti all’estero vengono imbarcati 
per mare, e che il movimento ferroviario non può essere esattamente 
valutato se non si mettono insieme tutti i mozzi di trasporto. 

Osserva che il Gullini presa la media della tassa di successione, la 
quale ammette che ogni 36 anni si rinnovi la popolazione, la capitalizza e 
dice che essa rappresenta la ricchezza nazionale ; ciò potrà forse anche 
approssimarsi al vero, ad ogni modo non si sa ancora se le ferrovie 
debbono essere in relazione alla ricchezza nazionale, poichè esse devono 
corrispondere a svariati bisogni del l’aese ; in Italia molte linee vennero 
costruite non per sfruttare i paesi che attraversano ma solo per met- 
terli in comunicazione tra loro, e quindi esse devono essere idonee 
allo scopo sia per quanto riguarda la costruzione che l'esercizio. Con- 
clude che non si hanno ancora elementi sufficienti per risolvere il pro- 
blema, ma che conviene proseguire gli studi per vedere fino a qual 
punto il trasporto ferroviario debba mettersi in rapporto a quello ma- 
rittimo, e per vedere quale relazione esso possa avere con la ricchezza 
nazionale e col reddito in generale. 

Garneri si associa al plauso alla relazione Gullini, ma fa osser- 
vare che oltre alle ferrovie da costruire nell’interesse del commercio 
ve ne sono altre da eseguire per la necessità della difesa nazionale. In 
Italia vi sono anche a tale scopo molte ferrovie ancora da costruire. È 
da tenersi conto pure dell’elevato costo per le condizioni locali. 

Gullini. - Egli ha desunto i dati esposti nella sua relazione dal 
« Bulletin des chemins de fer », ed ha presi i coefticienti ottenuti dal 
comm. Benedetti. Vi sono in cconomia leggi necessariamente approssi- 
mate e che pure vengono accettate; certamente qualunque conclusione 
assoluta è prematura, ma proseguendo negli studi si potrà giungere a 
qualche cosa di concreto. Fa rilevare che egli non si è limitato a con- 
frontare l’Italia solo con l'Inghilterra, ma estese i raffronti anche alla 
Francia, alla (Germania ed all'Austria e che i risultati ottenuti corri- 
spondono alle sue ipotesi. Quanto al reddito ha assunte cifre che pos- 
sono ritenersi abbastanza precise; quanto al movimento industriale, 
dati i nostri 50 anni di vita, esso nen può certo venire confrontato 
con quello delle altre nazioni; ciò che in esso ha grande influenza sono 
i prodotti manifatturieri ed i prodotti agricoli; l’Italia essendo stata 
finora prevalentemente in condizioni da sviluppare più la sua agricol- 
tura che a sua industria, ritiene che le ferrovie debbano tener conto 
di tali condizioni e proporzionare ad esse il proprio sviluppo. Conviene 
coll’ing. Gioppo che bisogna ancora congiungere molti paesi, e ciò de- 
vesi fare per cementare l’unità naziovale. 

Benedetti si associa alle lodi alla relazione dell'ing. Gullini perché 
non si poteva studiare l’' argomento in modo migliore, ed apprezza 
lo sforzo fatto per arrivare ai risultati a cui è giunto. Conviene che 
in Italia si dovettero prima costruire le ferrovie politiche, le quali 
hanno contribuito all'unità del Paese, e che a tale scopo si dovettero 
fare le linee dal Nord al Sud con gravi sacrifici ; oggi però le condi- 
zioni sono diverse Si augura che i giovani ingegneri si appassionino 
alle imyj ortanti questioni cconomiche. Prega gli ingg. Gullini e Gioppo 
a concretare una mozione per venire ad un voto, 

Feraudi non vorrebbe si venisse ad una conclusione prematura 
ed in contraddizione colle giuste aspirazioni del Paese che ha diritto di 
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veder costruite anche altre linee necessarie. L’ing. Gullini ha limi- 
tata la questione alle linee principali. Dice che le statistiche non sono 
ancora complete ; e che molti enti privati e pubblici si dichiarano di- 
sposti ad assumere le costruzioni, ciò che dimostra che, almeno in molte 
zone, le linee esistenti sono insufticienti. Raccomanda che la conclu- 
sione a cui si deve giungere sia diretta a raccomandare studi ulteriori. 

Galluzzi conviene nella opportunità che i giovani debbano appli- 
carsi agli studi economici in materia ferroviaria, e vorrebbe che 
l'ordine del giorno avesse a rispecchiare questo concetto. 

Presidente crede che dopo una discussione tanto elevata non si 
potrebbe arrivare allo stato delle cose ad una conclusione concreta, e 
che gli parrebbe opportuna la proposta Galluzzi. Prega gli ingg. Gullini 
e Gioppo a formulare un ordine del giorno da sottoporre all'assemblea. 

Gioppo d’accordo con Gullini presenta il seguente ordine del giorno 
che viene approvato: 

« Il Congresso plaudendo alla pregevole memoria presentata dal- 
« l'ing. Gullini: Lo sei/uppo delle strade ferrate in Italia esaminato in 
relazione al progresso economico nazionale, riconosce ed afferma la 
grande importanza di siffatti studi economici anche nei rapporti colle 
« ferrovie e fa voti perché gli ingegneri ferroviari siano numerosi ad 
« occuparsi con amore della cosa, cseguendo altri accurati studi su 
« tutte le industrie dei trasporti. 


ai 


* * * 
7. = Si passa alla discussione del punto 7° dell'ordine del giorno 
« Considerazioni intorno agli studi ed ai mezzi per sviluppare la navi- 
gazione interna in Italia, in relazione con lesercizio delle ferrovie e 
delle tramvie, e col completamento dei mezzi di trasporto nell’interesse 
dell'economia nazionale» (Vedere L’'Ingegneria Ferroviaria n. 13, 16, 
21, 23 e 24 del 1909). 

Presidente. - Non essendo ancora stata pubblicata e distribuita la 
relazione prega uno dei relatori presenti, a riassumerla nelle. parti 
principali, ed a leggere le conclusioni. 

Candiani legye i punti principali e le conclusioni della relazione 
riscuotendo unanimi applausi. 

Presidente rivolge parole di plauso all’ ing. Candiani ed agli 
altri relatori per lo studio pregevole. Aggiunge che il Candiani non 
deve temere che le Amministrazioni ferroviarie si oppongano allo svi- 
lappo della navigazione fluviale, e che anzi il Governo ha tutto l’inte- 
resse di facilitare il trasporto perle vie fluviali. Conviene che alle spese 
necessarie dovrebbero anche contribuire gli Enti locali. I canali si pos- 
sono considerare quali ferrovie su cui debbano trasportarsi le merci più 
a buon mercato, con mezzi più economici, con tariffe più moderate. 
Dice che è impossibile discutere a fondo nel Congresso la relazione 
così poderosa e densa di considerazioni pratiche, tanto più che essa 
non venne ancora stampata né distribuita. 

Galluzzi. presenta il seguente ordine del giorno che è approvato: 

« Il Congresso udita la elaborata relazione della Commissione per 
« gli studi e 1 mexxa per sviluppare la navigazione interna in Italia 
in relazione con l'esercizio delle ferrorie, delle tramvie e sol com- 
pletamento der merz: di trasporto nell'interesse dell'economia na- 
« zionale » ritenuto che lu sviluppo della navigazione interna non 
riuscirà di danno all'economia dell'esercizio ferroviario. 
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« fa voti, 


che il Governo prenda gli opportuni provvedimenti per facilitarne la 
« pronta attuazione e frattanto venga con la maggiore sollecitudine 
« portata alla discussione della Camera la nuova legge proposta in ar- 
« gomento dal Ministro Bertolini ». 


* ** 

8. - Sul punto 8° dell'Ordine del giorno « Sede del nono Con- 

« gresso » Il Presidente propone che venga scelta la città di Genova, 
siano inviati i seguenti telegrammi : 


D 


Capo Compartimento Ferrovie Stato 
GENOVA 


« Partecipo V. S. che ottavo Congresso Ingegneri ferroviari acclamò 
« Genova sede prossima riunione annuale 1910. 
« Rinaldi » 


Illmo. Sig. Sindaco. 
Genova. 


« Mi onoro partecipare V. S. che ottavo Congresso Ingegneri fer- 
« roviari italiani qui sedente acclamò Genova quale sede del nono 
« Congresso anno prossimo. Rinaldi. 

Si approva. (1) 


(1) Il Sindaco di Genova, ed il comm. Capello, capo compartimento di Ge- 
nova, risposero coi seguenti telegrammi; 


* * * 


9. - Sul punto 9° dell'Ordine del giorno « eventuali » il Pre- 
sidente propone di mettere in discussione la questione relativa alla 
tutela del titolo d’ingegnere, già accennata nel suo discorso inaugurale, 
e della quale si è occupata anche recentemente la Federazione fra le 
Società degli ingegneri d’Italia 

Benedetti. -— Il progetto di legge De Seta è tramontato; bisogna 
che ne venga presentato un'altro. Si ch ede perchè se gli avvocati, i 
farmacisti, i ragionieri ecc. sono riconosciuti agli effetti legali, non lo 
devono essere gli ingegneri. 

Presidente dà lettura del seguente ordine del giorno: 

« L’ottavo congresso del Collegio Nazionale degli Ingegneri fer- 
« roviari italiani, associandosi ai concetti svolti nella relazione del 
« Consiglio direttivo del Collegio, per quanto riguarda la tutela del 
« titolo di ingegnere, fa voti che possa essere sollecitamente presen- 
« tato ed approvato un nuovo disegno di legge, che, senza entraro 
« in soverchi particolari, sanzioni il principio che il titolo di ingegnere 
« debba essere esclusivamente riservato a coloro che lo abbiano legit- 
« timamente conseguito sia in base alle leggi passate, come in base 
« agli ordinamenti vigenti ». 

È appovato all'unanimità fra vivi applausi. 

Presidente dice che l’ordine del giorno è esaurito; che in questo 
(‘ongresso cè stata una doppia Presidenza, l’una per la consegna al 
Collegio della bandiera, l’altra pei lavori del Congresso. Ora, chiusi i 
lavori del Congresso, il Presidente del Collegio riprende le sue funzioni, 
e presiederà la riunione del pomeriggio. 

Rileva che i temi posti in questo (‘ongresso sono stati pochi, ma 
coinvolgenti tutta l'Amministrazione ferroviaria, e che la loro risolu- 
zione porterà alla risoluzione del vasto problema ferroviario; che essi 
sono gravissimi e che non deve recar meraviglia se le conclusioni alle 
quali si è giunti siano state evasive, poichè vi si è stati tratti dalle 
speciali condizioni in cui oggi si trovano le ferrovie in Italia, e dalla 
necessità di studiare tutte quelle questioni sotto i molteplici loro aspetti 
per non giungere ad affermazioni che potrebbero portare a conclusioni 
non abbastanza ponderate. Ringrazia la stampa che ha seguito con 
tanta benevolenza i lavori del Congresso, e che può essere di grande 
sussidio, inquantochéè si riesce molto stentatamente a fare cose anche 
buone e vantaggiose se l’opinione pubblica non le capisce e non le 
accetta, ed in ciò la stampa è un prezioso aiuto. Ringrazia tutti i col- 
leghi della bontà e deferenza dimostrategli, e dice loro: arrivederci 
presto. (Applausi unanimi e fragorost). 

Gullini interpretando il pensiero di tutti ì convenuti rivolge un 
saluto ed un ringraziamento al Presidente che scende dal seggio teuuto 
tanto onorevolmente (Applausi). 

Galluzzi aggiunge pure parole di vivo ringraziamento ed omaggio 
al Presidente. (Applausi). 

La seduta viene tolta alle ore 11.45. 


4% SEDUTA — 21 maggio - Pomeriggio. 


Presiede il comm. Benedetti. 

La seduta è aperta alle ore 15,15. 

Il Presidente comunica il seguente telegramma di S. E. ii Ministro 
dei Lavori pubblici: 


Presidente Congresso Ingegneri Ferroriari 
Bologna. 


« Ringrazio profondamente riconoscente gentili espressioni rivoltemi, 
« bene augurando lavori Congresso indetto opportuna iniziativa codesto 
« benemerito Collegio. 
Ministro Bertolini » 


Feraudi. - «In primo Inogo porgo a nome dell'Ufficio speciale e 
« dell’Illmo. suo direttore, il R. Ispettore Generale comm. R. De Vito, 
« tardi ma vivi ringraziamenti per l'invito ricevuto, ed assicuro che la 


Ing. Rixaubi Presidente Congresso Ingegneri Ferroviari : Bologna. 


« Genova, 21 maggio 1909, 


«A nome di (tenova lieta di essere stata designata sede futuro Congresso 
« Ingegneri ferroviari italiani ringrazio vivamente con sentimento di cordiale 


« agugurio cotesta on. Associazione. 
Dapassano Sindaco » 


Comm. Rinaupi Capo Servizio Ferrovie 
Bologna 
« Genova, ‘22 maggio 1909 


« Ingegneri ferroviari Genova plaudono scelta questa città sede nono Con- 
resso, CAPELLO ». 
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partecipazione è stata altrettanto gradita quanto alte sono le finalità 
dell’Associazione e del Congresso. 

« L Ufficio speciale quantunque giovane di pochi anni ben sa quali 
gravi problemi ed interessi ferroviari ha da fronteggiare il Paese, e 
per quanto è nel suo compito cerca di risolverli e secondarli nel 
miglior modo compatibile con gli ordinamenti dello Stato. : 

« Non poteva quindi essere più propizia la circostanza attuale per 
seguire ciò che nel campo tecnico ed anche in quello professionale 
si dibatte e forma argomento di maggiore studio. 

« Mi compiaccio quindi di poter io far note le conclusioni di questo 
(‘ongresso nella speranza che nulla andrà perduto di quanto possa 
giovare al progresso della scienza ferroviaria ed allo sviluppo e per- 
fezionamento delle comunicazioni di varia importanza che tutte con- 
tribuiscono alla prosperità della nazione. 

« Parrà a qualcuno, certo ai profani, che di poco momento siano 


-. le conclusioni del Congresso. Ora ciò non è vero. Nella tecnica come 


« 


nell'economia generale ciò che è nuovo oggi, domani è cosa comune, 
il dopo dimani è il passato. Tutto si evolve e quindi le questioni 
mutano di aspetto ed anche di sostanza in breve volgere di tempo. 
Onde più che un complesso di conclusioni che vorrebbero essere defi- 
nitive ci preme lu conoscenza ampia, la discussione proficua che 
chiarisca i problemi, ne dia un concetto vero ed esatto e renda 
consapevoli della loro esistenza. La soluzione di problemi specialis- 
simi è il risultato degli studi preparatori e degli sforzi di molti, ma 
per forza delle cose è meno il prodotto della collettività, e quindi dei 
Congressi, che di personalità di eletto ingegno. 

« Ed ora anche quale socio dirò brevi parole a voi tutti qui con- 
venuti, ed in primo luogo un omaggio particolare al nostro illustre 
Presidente amato che incarna l'Associazione. Un saluto alla eletta 
schiera di Ingegneri delle Ferrovie di Stato che formano il nucleo 
dell'Associazione e ai quali inalgrado diversità di ordinamenti ci, 
associa comunità di intenti. Saluto parimenti, con non minore since- 
rità ed effusione, tutti i rappresentanti di Società concessionarie e 
loro tecnici esimi, e quelli delle industrie attinenti alle ferrovie 
quali valorosi ed efficaci cooperatori nel servizio dei trasporti e nello 
studio delle ardue questioni che vi si connettono 

« Nè posso lasciare senza speciale menzione i sostenitori ed i pio- 
nieri dei servizi di navigazione ed automobilistici, lieto che anche fra 
noi vi abbiano valenti organizzatori e generosi esibitori di pratici 
esperimenti. 

« A tutti poì gli Enti e persone che comunque abbiano ad occuparsi 
di Ferrovie e Tramvie, Navigazione. ecc. e favorire il progresso. sotto 
qualsiasi punto dì vista, dei trasporti, esprimo il nostro compiacimento 
per questa festa che sintetizza ed accomuna gli sforzi, unisce le menti 
e prepara le future conquiste 

« E prima che il nostro Vessiilo sia ricomposto nel suo stipo an- 
cora a Lui rivolgo un saluto. 1 tre colori simbolo delle virtù, delle 
aspirazioni supreme, rappresentano nella loro unione la nostra patria, 
l'ideale sublime dell’uomo, ottenuto per sforzi, sacrifici, eroismi di un 
popolo intiero, santificato dal martirio di una pleiade generosa, dalla 
vita preziosa di schiere militari e civili. 

» Ora a noi ferrovieri l'unione dei colori del nostro vessillo rappre- 
senta anche l’unione delle grandi forze intellettive che militano sotto 
diversi nomi, come estrinsecazione di Enti statali e locali, di Società 
private, di privati, forze tutte cooperanti s tto la comune divisa del 
dovere, dell’onore e del sapere, nel comune e supremo scopo del pro- 
gresso sociale, del benessere generale costituito di benesseri singoli. 
L'unione sotto il patrocinio della scienza e cogli scopi del perfezio- 
namento è superiore ad ogni competizione, ed il nostro Collegio ha 
il vanto d'essere una delle esplicazioni principali. 

« Benvenuto il vessillo adunque e con esso il simbolo della fede e 
della concordia che il feminino eterno ci ha con materna generosità 
donato in questa Città, patrona della scienza, cd in questa sede 
augusta della scienza » (Applausi). 

* * * 

Benetti. - « Più col cuore, colla mente e cogli intendimenti che 
colle parole ho tentato di mostrare che la mia Scuola Superiore per 
gli Ingegneri è un deus ex machina per affratellare la scienza colla 
pratica e per dimostrare che la tecnica ferroviaria ha già preso di- 
ritti di cittadinanza fra gli insegnamenti fondamentali dell’ ingegneria 
civile e che soltanto richiede di essere integrata mediante altri inse- 
gnamenti sintetici di esercizio ferroviario e di economia dei trasporti. 

« Sono assai sentitamente riconoscente al Presidente Rinaldi per gli 
elogi che ha fatti della nostra Scuola Superiore per gli Ingegneri, 
la quale oltreché tendere a dare l’ istruzione professionale tende puro 
a formare il carattere degli ingegneri ferroviari, rendendolì alieni 
dalle lotte sociali ed invece ligi alla disciplina dello studio e del lavoro. 


« 


( 


- 


« 


« 


« Noi tutti siamo membri del grande macchinario ferroviario che 
ha fatto e farà tanto bene alla Società, e sono ben lieto che molti ex- 


allievi della nostra Scuola l’ Alessandri, il Gullini, il Gioppo. Bom- 
bicci, Burxi, Dainesi, Lollini, Sottili ecc. ecc. tengano : Ito l'onore 
della bandiera, 

« Io carico di anni ringrazio di tutto cuore tutti i colleghi per l’ac- 
coglienza fatta ai nostri sforzi per i progressi della tecnica ferrovia- 
ria » (Applausi). 

* os 

Benedetti. - « Come ebbi l’onore di aprire il Congresso sono ben 
lieto che siami stato riservatu anche quello di chiuderlo, poichè così, 
oltre di adempiere ad un dovere, quale Presidente del Collegio, an- 
che a nome dei Soci di fuori, impediti di venire a Bologna. mi si è 
offerta l'opportunità di soddisfare all’intimo sentimento dell'animo 
coll'’esprimere la più viva imperitura riconoscenza per le gentili e 
geniali accoglienze con le quali fummo accolti, sia dagli egregi e cari 
Colleghi qui residenti, come dalle Autorità tutte, Governative e Mu- 
nicipali; accoglienze di cui serberemo non breve memoria 

« Del resto ciò era da aspettarsi essendo ben noto come questa il- 
lustre città sia sempre stata maestra di generose, nobili virtù civili. 

« Già accennai nelle poche parole pronunciate all'apertura, come 
Bologna sia sempre stata centro dell’umano sapere fin dai primi anni 
dell’evo medio, specialmente pel diritto romano e perle scienze giu- 
ridiche. Aggiungerò ora che invero per più secoli ha accolto gli stu- 
diosi di tutta Italia, non solo, ma di tutta | uropa e dell’ Oriente an- 
cora; essi avevano la certezza di trovare nello Studio di Bologna le 
più ampie soddisfazioni della mente, del pensiero di un libero citta- 
dino, mentre trovavano in città tutto quanto occorreva per la vita 
pratica. Tanto è vero che, nel 1110, Federico Barbarossa non sapen- 
dosi spiegare il perché di tanto concorso di studiosi a Bolugna, a 
preferenza di altre città, ne chiedeva il motivo, ed uno di essi gli 
rispondeva: « o grande re, amiamo questa terra piena di cose utili 
e per noi adattata sotto ogni rapporto » (1). 

« Questi ed altri analoghi pensieri mi venivano naturali anche quando, 
l’anno scorso al Congresso di Venezia, si acclamava Bologna quale 
sede dell’ VIII Congresso, e si riceveva pronta risposta dall’egregio 
sindaco marchese Tanari, con cui ci assicurava che avremmo qui 
trovato quell'accoglienza la quale è abituale in Bologna E fin d'al- 
lora coi Colleghi si disse: sapevamcelo! 

a Ma per quanto lo si sapesse non avremmo potuto pensare che le 
cortesie dei bolognesi, giungessero fino a voler far aprire il loro mag- 
giore teatro nell’ intento di farci sentire buona e scelta musica dal 
loro Quartetto divenuto, direi quasi, una speciale istituzione di fama 
notevole, anche perchè Bologna sa conservare le tradizioni dell'antica 
propria Scuola, che seppe distinguersi fin da più secoli addietro. Chè 
se il desiato trattenimento non potrà aver luogo, come voi sapete, 
devesi a ciscostanze speciali che posero in imbarazzo le Autorità of- 
ferenti, e quindi la nostra riconoscenza non deve essere minore, e 
dobbiamo ripetere anche perciò i maggiori ringraziamenti, tanto più 
che con nuovo gentile pensiero sì è rimediato con uno spettacolo di 
gala al Teatro Verdi. 

« Altro dovere mi incombe. prima di lasciare quest'aula, ed è quello 
di porgere le ben dovute grazie ai signori Membri del Comitato ese- 
cutivo del Congresso e singolarmente ai signori Presidente e Vice 
Presidente ingegneri Rinaldi e Benetti. 

« È vero che mercè le cortesie bolognesi il mandato Loro è stato 
facilitat., ma non è men vero che, esso ha pur dovuto occuparsi di 
tutti i preparativi, i quali raggiunsero pienamente lo scopo tutto es- 
sendo proceduto con ordine e regolarità. 

« E dopo questo, mentre rinnovo alle Autorità ed ai colleghi qui 
residenti l’espressione del più vivo sentimer to di riconoscenza da 
parte del Collegio e da parte mia col più cordiale saluto prego tutti 
gli egregi Colleghi qui presenti a volersi unire a me nel grido di: 
Evviva Bologna » (Applausi - grida: Viva Bologna), 

La seduta è tolta alle oro 16,30. . 

Bologna, maggio 1909. 
Il Presidente del Congresso 


Ing. RINALDI. 
Il Segretario Generale 


Ing. FRANCO. 


(1).....< hanc terram colimus, rex magne, refertam. Rebus ad utendum 


multumque legentibus aptam ». 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


———————_—& — 


La crisi del nostro Collegio. 


| Ecco nuovamente in crisi il nostro Collegio, ed anche questa 
volta per divergenza di vedute sull'azione che dovrebbe esplicare 
nelle quistioni professionali, anzi più precisamente, nel caso at- 
tuale, nei rapporti fra ]' Amministrazione delle Ferrovie dello 
Stato ed i propri Ingegneri. 

Anche ora, come le altre volte, un gruppo di questi Ingegneri 
Soci del Collegio, accusa i dirigenti di questo di non aver voluto 
o saputo ottenere dall’ Ammistrazioné delle Ferrovie dello Stato 
quanto essi desiderano: soltanto questa volta il Consiglio direttivo 
ha assunto un'attitudine più decisa, e nel mentre, per le dichia- 
razioni esplicite della Presidenza, poneva la quistione nei suoi 
veri termini, dava modo, colle dimissioni in massa, a tutti i Soci 
del Collegio di pronunciarsi senza possibilità di equivoco. 

Queste poche righe alla buona hanno per iscopo di chiarire 
l'equivoco nel quale, dal più al meno, si è sempre dibattuto il 
Collegio fino quasi dalla sua fondazione, sperando (se non mi il- 
ludo) di dissiparlo e di vedere sgombrato definitivamente il ter- 
reno da una spinosa quistione che non fa che ostacolare e deviare 
il cammino del Collegio verso il suo scopo essenziale. vale a dire 
il sempre maggiore elevamento tecnico e morale dell’ Ingegnere 
Ferroviario, a maggiore utilità sua e del Paese 

L’equivoco consiste essenzialmente in questo: che si pretende 
dal Collegio una azione quale potrebbe darla un sodalizio di fun- 
zionari appartenenti ad una determinata Amministrazione, nel caso 
concreto alle Ferrovie dello Stato, dimenticando che è invece 
aperto a tutti gli Ingegneri ferroviari, nel più ampio senso della 
parola, a qualunque Amministrazione ferroviaria o tramviaria ap- 
partengano, ed anche se, liberi professionisti. 

Ora, parliamoci chiaro: se i funzionari delle ferrovie dello 
Stato, appartenenti al Collegio, ritengono di aver da tutelare loro 
particolari interessiî, vuol dire che suppongono che altri insidi o 
disconosca questi interessi, suppongono cioè di avere un avver- 
sario contro il quale sia da assumersi una posizione di lotta. Non 
sembri inesatta questa parola. che non esclude possa esservi cor- 
rettezza, mitezza, cortesia di forma, giacchè non si può discono- 
scere che ove si suppone un avversario, al quale non si intende 
di sottomettersi, devesi supporre conseguentemente la necessità 
di un’azione contrastante. 

Invece tutti gli altri Soci del Collegio, od anche solo quelli di 
alcuni gruppi, possono avere l'interesse a non porsi in lotta contro 


quel tal supposto avversario, sia o meno realmente tale verso i loro 
colleghi delle Ferrovie dello Stato. 

È questa dunque una quistione che divide, non solo; ma è 
anche pericolosa in altro senso, poichè può privare il Collegio della 
benevolenza dei dirigenti la nostra maggiore Amministrazione fer- 
roviaria, con grave danno degli scopi essenziali del Collegio stesso. 
È dunque una quistione da trattarsi con ogni cautela. 

Questo ha ben compreso l’attuale Presidenza del Collegio, la 
quale, interpretando il pensiero del Consiglio Direttivo, ha bensì 
seguito con interesse e simpatia il lavoro di pochi volenterosi in- 
teso ad interpretare ed arginare, direi quasi, le attendibili richieste 
dei funzionari delle Ferrovie dello Stato e le ha presentate, ed 
anzi raccomandate, a chi di ragione; ma si è sempre rifiutata di 
assumere un contegno aggressivo, che non avrebbe alcuna ra- 
gione d’ essere da parte di un corpo indipendente dalle Ferro- 
vie dello Stato. E quando i Dirigenti di questa Amministrazione 
hanno mostrato di non essere disposti ad entrare nell’ ordine di 
idee dei loro funzionari, la Presidenza del Collegio, convinta di 
aver fatto quanto, e forse anche più di quanto, le era possibile 
di fare, ha dovuto opporre a nuove richieste la dichiarazione espli- 
cita che intende seguire fra le varie tendenze una giusta via di 
mezzo (che, appunto perchè è la più giusta, non sempre può pia- 
cere, osservava argutamente l’egregio Vice-Presidente ing. Ottone) 
avendo specialmente riguardo a coordinare le varie e talvolta di- 
scordi aspirazioni delle diverse categorie di Soci, per modo che 
nessuna categoria possa venir danneggiata dall’azione del Collegio 
a favore di altra. Il che è quanto dire che il Collegio non può 
che occuparsi di interessi generali della classe degli ingegneri 
ferroviari. 

La Presidenza, poi, del Collegio ha fatto chiaramente intendere 
che la sua azione deve in ogni caso tener conto delle ragioni di 
opportunità, poichè il supremo interesse è quello del Collegio : 
l'interesse particolare ad ogni singolo gruppo è soltanto subor- 
dinato. Naturalmente ciascun gruppo è poi libero di tutelarsi come 
meglio crede all’infuori del Collegio. 

Così si è usciti decisamente dall’equivoco, ma è parso a taluni 
che tanto valeva allora abolire il comma c) dell'art. 1 dello Statuto 
del Collegio. 

Ciò non è peraltro esatto, poichè vi sono altre questioni pro- 
fessionali più generali, talune anzi comuni a tutti i laureati in 
ingegneria, ed in questo senso deve interpretarsi quel comma, 
appunto perchè il Collegio è riunione di tutti gli Ingegneri fer- 
roviari ec non di soli Ingegneri appartenenti a questa o quella Am- 
ministrazione ferroviaria. Con ciò non è escluso che una qualche 
particolare quistione che sorga ad interessare direttamente un 
nucleo di soci, che diventi cioè per essi, direi quasi, di attualità, 
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non possa avere di per se stessa una maggiore portata, non possa 
anche essere di interesse generale, e se ne possa perciò il Col- 
legio interessare e la patrocini, appunto in riguardo di questo più 
ampio interesse. Tali, ad esempio, tra le questioni di indole mo- 
rale, la preparazione dei giovani Ingegneri nello speciale ramo 
ferroviario; la prevalenza del funzionario tecnico sull’ ammini- 
strativo nell'esercizio delle ferrovie; tra le questioni di indole eco- 
nomica, l'elevamento dello stipendio iniziale degli Ingegneri fer- 
roviari, il loro miglioramento economico in genere, in relazione 
alle cresciute esigenze della vita, e simili; questioni tutte che 
infatti il Collegio ha sempre patrocinato. 

In altre parole, gli interessi professionali dei quali parla il ci- 
tato comma c) dell'art. 1 dello Statuto sono quelli di carattere 
generale, direi quasi legislativo; per gli altri gli interessati deb- 
bono provvedere essi stessi direttamente a quella azione che me- 
glio ritengono più opportuna e più efficace. Tutt' al più il Collegio 
potrà appoggiare moralmente le richieste emananti da gruppi par- 
ticolari, alla condizione peraltro, essenziale, che non siano in di- 


saccordo cogli interessi, i voti e le aspirazioni di altri gruppi di 


componenti il Collegio; ma non può, nè deve farsi patrocinatore 
di interessi troppo particolari, se non altro per incompetenza. 

Ed anche in questa opera di tutela morale deve il Collegio tener 
conto dell'opportunità del momento, per non porsi al rischio di 
fare opera sterile, anzi a sè stesso dannosa. 

A queste conclusioni sono giunto seguendo l’esperienza ripe- 
tutamente fatta dal Collegio, la cui azione in questo campo ho 
avuto occasione di commentare altre volte (1) e perciò ardisco 
dare un consiglio a quei Soci del Collegio che si accingono ad 
eleggere i nuovi Delegati e che hanno avuto la pazienza di se- 
guirmi fin qui, ed è di dar mandato ai loro eletti di voler inten- 
dere nel senso che ho illustrato il comma c) dell’art. 1 dello Sta- 
tuto e di volere abbandonare sterili agitazioni, per le quali il Col- 
legio non è adatta sede. Altrimenti, a scadenza più o meno pros- 
sima, saremo ancora daccapo con questa quistione, dopo aver 
logorato inutilmente qualche altro nostro valoroso elemento. 

Ai nuovi Delegati devesi raccomandare invece di procurare 
una sempre maggior fusione della classe degli Ingegneri Ferro- 
viari, combattendo l'isolamento al quale questi tendono; nonchè 
di contribuire all'aumento della loro cultura professionale, secon- 
dando gli sforzi di coloro che aspirano a rendere questo Periodico 
una completa rassegna di quanto può interessare la nostra classe. 

Non dubito che tale programma di azione, che in sostanza 
tende all'accrescimento del valore professionale degli Ingegneri 
Ferroviari, troverà consenzienti tutte le Amministrazioni terro- 
viarie, non esclusa la nostra maggiore, che si trova appunto in 
un periodo evolutivo, per superare il quale ha bisogno del con- 
corde sforzo di tutti i suoi tecnici. 

E cesserà così quella più o meno larvata diffidenza, al nostro 
Collegio dannosissima, per la quale lo si poneva al livello di una 
qualsiasi lega di null'altro occupata che di ottenere miglioramenti 
economici ai propri Soci. 

INDEX. 


L'agitazione dei ferrovieri. 


Questa di cui diremo brevemente, non è purtroppo la questione 
del giorno. Ma è questione di tutti i giorni; perchè ormai da 
troppi anni, siamo abituati ad assistere alle agitazioni del nume- 
roso personale delle Ferrovie dello Stato. 

Prima ancora che le Ferrovie passassero allo Stato nel 1902, 
per sedare una vigorosa organizzazione che minacciava lo scio- 
pero, lo Stato dovette intervenire con sacrifici propri, a tacitare 
in parte le richieste del personale. E fu l’opera prudente dell’on. 
Zanardelli tanto biasimata, perchè le Società esercenti intravidero, 
nell'intervento dello Stato, una diminuzione della propria auto- 
rità e libertà. 

Chi conobbe da vicino come si svolsero quelle trattative, af- 
ferma che l’azione pacìficatrice del Governo, presieduto dall’on. 
Zanardelli, fu invece ispirata alla tutela dei più alti interessi del 
Paese, per i pericoli che in quel momento dovevano scongiurarsi 
per le condizioni particolari in cui si svolse quel conflitto. 

Ma ormai ogni discussione, su quel passato già remoto, di- 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1907, n® 21, p. 1342; 1908, n° 1, p. 2; 
n° 5, p. 65; n° 22, p. bi. 


venta superflua, perchè in dieci anni molte novità si sono viste. 
Resta invece il presente ad imporre una risoluta azione del Go- 
verno, la quale valga a disciplinare questa materia tanto scabrosa. 

E’ argomento così scabroso quello che riflette il personale fer- 
roviario, che molti rifuggono persino dal considerarlo, per una 
male intesa preoccupazione di popolarità; giacchè si ritiene che 
possa provocare un legittimo malcontento negli interessati, l’opera 
energica del Governo. 

E pure, se abbiamo di mira il conseguimento di un assetto 
felice dell'economia nazionale, è indispensabile, (ormai tutti ne 
sono persuasi), che l'azienda ferroviaria abbia ad ottenere uno 
svolgimento ordinato e razionale, il quale non è conseguibile se 
prima non viene eliminata la grave incognita emanante dalla 
perenne agitazione del personale. 

Ecco perchè, malgrado le frequenti e qualche volta ragguar- 
devoli concessioni che l' Amministrazione delle Ferrovie dello Stato 
ha fatto al suo personale, perdura tuttavia uno stato d'agitazione, 
che purtroppo serpeggia fra le differenti classi di funzionari, de- 
terminando uno stato di perturbazione, che è più che mai dan- 
noso, Per modo che l'esercizio ferroviario si svolge in condizioni 
transitorie ed incerte dalle quali la grande industria dei tra- 
sporti non potrà mai trarre correnti di vita e di progresso vivifi- 
cante. 

Già troppe volte è stato detto che le ferrovie possono parago- 
narsi rispetto all'economia nazionale, a quello che è il sistema 
circolatario nella economia animale. Può quindi ben dirsi, che 
l'alternativa dei numerosi mutamenti nella organizzazione dei ser- 
vizi, e lo stato incerto delle condizioni del personale, che si ve- 
rificano in siffatto periodo di transazione corrispondono a uno stato 
di letargo o di convulsione nella vita animale. Nessuna ardita 
innovazione, nessuna felice iniziativa, potrà mai efficacemente ten- 
tarsi o svolgersi, ma sarà inevitabile l’acutizzarsi della confusione 
e del disordine. 

È quindi fondamentale, la importanza del problema del per- 
sonale, ed è d'uopo risolverla prontamente, affinchè il male non 


si acutizzi vieppiù, affinchè la grande azienda dei trasporti abbia 


a poter proseguire in condizioni serene e ordinate, quali neces- . 


sitano per il benessere del paese. Ogni indugio, ogni incertezza 
equivarrebbe ad un ulteriore aggravamento del male; e deve sva- 
nire la trepidazione che sempre mantiene agitato lo spirito pub- 
blico, per nuovi disordini o scioperi che arrestino o intralcino il 
servizio ferroviario. Dobbiamo persuaderci della bontà di quella 
elementare quanto negletta verità, che cioè certi ardui problemi 
non si risolvono col rifiutarsi di porli, ma affrontandoli con animo 
pacato e sereno. 
ww 


I diversi gruppi del personale ferroviario operaio, d'ordine e 
di concetto hanno concretato le loro richieste in parecchi me- 
moriali che sono stati di questi giorni presentati al Ministro dei 
Lavori Pubblici e al Direttore generale delle Ferrovie. Di questi 
memoriali non si conosce, mentre scriviamo. che quel tanto che 
ue vanno pubblicando i diversi giornali politici e noi non ab- 
biamo finora potuto prendere in esame il testo ufficiale di alcuni 
di essi. 

Noi non possiamo quindi essere giudici del loro valore nè fare 
una preventiva disamina a cui ci sentiremmo tentati. Torneremo, 
occorrendo, ad una analisi dei vari desideri espressi nei memo- 
riali. Ciò che vogliamo fin d’ora proclamare altamente si è che: 
il personale ferroviario deve ricevere un assetto definitivo, tale 
da garantire per un periodo di tempo della maggior durata pos- 
sibile, uno svolgimento pacifico, incontrastato dell'azienda ferro- 
viaria. Non si deve aprioristicamente respingere nessuna delle ri- 
chieste, se fondate sopra equità, in nome delle poche fiorenti con- 
dizioni del bilancio ; giacchè al miglioramento di queste condi- 
zioni si può giungere con un assetto più regolare e di maggior 
parsimonia nella spesa. Le condizioni di vita si sono fatte sempre 
più difticili in tutte le classi sociali e quindi una maggiore ri- 
munerazione è doverosa. 

Ma neanche, per la preoccupazione di agitazioni o scioperi, 
va tollerato il prolungarsi delle convulsioni che ciaffliggono da 
tanti anni. ll personale ferroviario è numeroso e forte quanto un 
esercito, è vero; ma mercè una prudente e saggia preparazione, 
può essere possibile fare assegnamento sul contingente di una 
mano d'opera, che ora è profana all'esercizio ferroviario, ma ben 
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presto potrebbe essere provetta, nella maggior parte delle occu- 
pazioni dell’esercizio ferroviario. 

E come lo spirito democratico, in nome della equità, in nome 
dei più elementari sensi umanitari deve accogliere le legittime 
richieste dei lavoratori, così non deve escludere che in nome della 
libertà del lavoro e della libera concorrenza nel mercato della 
mano d'opera, si abbiano a ringiovanire e rinvigorire, ed occor- 
rendo, rinnov «, alcune classi di personale 


ing. V. TONNI-BAZZA 
se °° 
I NUOVI LOCOMOTORI ELETTRICI DEL SEMPIONE. 


Verso la fine dell’anno 1907 la ditta Brorn-Boveri dl C. di Baden, 
che già nel 1906 aveva, per conto delle Ferrovie Federali Svirxere, ese- 
queto l'impianto di trazione elettrica sulla Briga-Iselle, ebbe a fornire 
a completamento del parco di locomotive elettriche del Sempione, due 
nuove macchine, nelle quali furono introdotte interessanti modifica= 
xtoni rispetto alle precedenti forniture. 

Dopo più di un anno di soddisfacente funzionamento, che ha 
confermato la bontà del sistema, crediamo opportuno di esporre alcuni 
dati relativi alla costruzione ed ai risultati di esercizio di questi 
nuovi locomotori, desumendoli da uno studio pubblicato dagli Inge- 
gneri E. Thomanne e N. Schnetzler, nella « Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieur ». 


LA REDAZIONE. 


La linea Briga-Iselle, ad un solo binario, ha una lunghezza 
di 22 km., di cui 19,8 in galleria. La pendenza massima è del 7 °/co» 
se si fa eccezione di una breve tratta del 10 °/, all'entrata sud 
del tunnel; il raggio minimo delle curve è di 500 m. in linea 
e di 150 m. agli scambi. 


e Ca - 


AG RILEST RITTI API 


Shy : , 
9794 ‘è 5 +2 te f- n » 570 n ' 
eso — év00 dvio —vfe— 2950 2400 re na '» lo /360 + 
PA 4 10o PY, ; tw -/900 —— 
! PT _ Yu î 
leali o «i 
| selen Î 
h 
U > 
RT T@£ DO > 
st) ene ‘È 8 
pei 1100 ii ; 
avra J200 4000 cori 
' e 17 Inc ve 
= raro 
Fig. 1. -- Lecemotori elettrici del Sempione. - Elevazione del vecchio e nuovo tipo. 


Secondo le prescrizioni delle Ferrovie Federali, i locomotori 
dovevano rimorchiare un treno viaggiatori di 390 tonn. alla velo- 
cità di 70 km. all'ora, o un treno merci di 400 tonn. alla velocità 

di 35 km. 

© Dal primo giugno 1906, epoca dell'apertura all'esercizio, si è 
constatato che gli accennati limiti vengono oltrepassati, avendosi 
talvolta treni viaggiatori fino a 350 tonn. e treni merci fino a 
650 tonn. Si è quindi definitivamente stabilito che per i treni 
viaggiatori la velocità rimanesse fissata a 70 km., fatta eccezione 
del percorso in ascesa al 7 °/,, nel qual tratto essa venne li- 


mitata a 35 km. e che per i treni merci la velocità, indipenden- 


temente dalla pendenza, restasse fissa ìn 35 km. Queste velocità 
sono in istretta relazione col sistema di trazione prescelto, tri- 
fase a 3600 volt, 16 periodi. La corrente alternata trifase a 16 
periodi (3000 volt) in impiegata al Sempione non permetteva in 
pratica, nei primi tipi di locomotive, che l'applicazione di due ve- 
locità nel rapporto di 1 a 2, velocità quasi totalmente indipendenti 
dal peso da rimorchiare. 


i]? 


Ciò premesso, diamo la descrizione delle nuove locomotive del 
Sempione non solo perchè trattasi dei più potenti locomotori elet- 
trici attualmente in esercizio in Europa, ma sopratutto perchè essi 
presentano molte e notevoli innovazioni. 

La principale consiste nell’introduzione di motori in corto cir- 
cuito, che permettono di avere economicamente quattro diverse 
velocità. In tal modo venne eliminato uno dei principali difetti del 
sistema trifase, consistente nell' invariabilità della velocità. Tale 
importante progresso va attribuito all'ingegnere capo Aichele 
della Brown=-Boveri e C. 

È opportuno accennare qui ai requisiti principali dei locomo- 
tori trifasici del Sempione di vecchio tipo (fig. 1). 

I due motori, fissati solidamente al telaio, trasmettono diretta- 
mente a mezzo di manovelle e bielle di accoppiamento, il loro 
movimento ai tre assi motori, senza l'interposizione di organi ri- 


duttori della velocità. 

L'avviame.to è fatto mediante l’introduzione di resistenze co- 
stituite da maglie di reothan artificialmente raffreddate mediante 
circolazione d'aria nei circuiti dell'indotto che successivamente 
vengono disinserite fino alla messa in corto circuito degli anelli 
stessi, Il numero dei giri dei motori in corrispondenza alle due 
velocità di 70 e 35 km. è rispettivamente di 240 e 120 al 1’. 

I nuovi locomotori del Sempione a quattro assi accoppiati sono 
rappresentati nelle fig. 2 e 3. 

Nel loro studio si ebbe di mira di eliminare gli assi portanti 
del tipo precedente, allo scopo di utilizzare tutto il peso della lo- 
comotiva per l'aderenza. 

I due assi motori estremi, onde facilitare il passaggio delle 
curve, sono del sistema Klein-Lindner; i due assi motori intermedi 
sono collegati rigidamente al truck. . 

Per maggiormente facilitare il passaggio delle curve, oltre ad 
eliminare gli assi portanti estremi, si è ridotto il diametro delle ruote, 
che nei vecchi locomotori era di 1640 mm. a soli 1250 mm. Nella 
disposizione dei motori si ebbe di mira di non aumentare il carico 
degli assi, calletandovi sopra direttamente i motori, per non assog- 
gettare i motori stessi ai moti anormali dovuti alle ineguaglianze 
della via ed ai giunti dell'’armamento. 

Per questa ragione nei nuovi locomotori come nei vecchi, i due 
motori sono montati rigidamente sul telaio. La trasmissione del 
movimento agli assi motori è fatta mediante bielle; come pure 
mediante bielle sono collegate fra loro le imanovelle dei due mo- 
tori per potere, nell'eventualità di un guasto ad uno di essi, uti- 
lizzare col rimanente tutto il peso della locomotiva per l'aderenza 

Il modo in cui vengono comandati gli assi estremi spostabili, 
risulta chiaramente dalla fig. 2. Le bielle sono accoppiate alle ma- 
novelle di un’asse, che ha i suoì supporti fissati al telaio. Un albero 
cavo, concentrico al precedente, e sorretto da supporti .speciali 
spostabili in senso radiale e trasversale, sul quale sono calettate 
le due ruote. viene trascinato dall’asse pieno centrale, a mezzo di 
uno speciale organo d’accoppiamento. Mediante robuste molle a 
spirale disposte fra l’asse centrale e l'albero cavo, si ottiene il 
centramento di quest'ultimo. 
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L’equipaggiamento è diviso in due metà indipendenti fra loro, 
costituite ciascuna dal motore, dal corrispondente trasformatore 
d'avviamento e dai relativi apparecchi di misura, di manovra e di 
sicurezza. La disposizione è completamente simmetrica, con posti 
di manovra, sicchè il locomotore non ha mai bisogno di essere 
girato. Nell’eventualità di un guasto ad una delle parti, l’ altra, 
che assai probabilmente si troverà in condizioni di funzionare, 
potrà fare il servizio. La derivazione di corrente della linea è fatta 
con due prese a 2 archetti ciascuna. In tal modo si adduce la cor- 
rente (3000 v., 16 per.) ai trasformatori di avviamento. Le fasi 
vennero provviste di valvole fusibili, la fase di terra di un tras- 
formatore di corrente per la misura della stessa Gli avvolgimenti 
trasformatori di avviamento sono divisi in dieci bobine alle cui 
estremità fanno capo dieci contatti disposti sul cilindro di un con- 
troller. In tal modo si possono conseguire rapporti di trasforma- 
zioni variabili di duecento in duecento volt, incominciandosi con 
3000/1000 volt all’ avviamento per giungere alla fine dello stesso 
gradualmente a 3000/3000 volt. A mezzo di un dispositivo di tra- 
smissione a catena si manovrano dalla cabina contemporanea- 
mente le due coppie di controllo (una coppia per ogni trasforma- 
tore) per mezzo delle quali viene gradualmente variato il rap- 
porto di trasformazione dei trasformatori d'avviamento. 
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Tra un contatto ed-il successivo sono inserite delle resistenze 
aventi per iscopo l'eliminazione delle scintille dovute alle extra- 
correnti d'apertura e chiusura del circuito. La corrente trasfor- 
mata passa attraverso ad un commutatore di fase che serve a 
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mento, mettendo in evidenza il circuito sul quale è da ricercarsi 
un eventuale guasto. I quattro interruttori di massima possono 
essere aperti a mano od azionarsi dai posti di manovra, mediante 
un dispositivo di trasmissione a funi. Il commutatore di fase ed 


‘Fig. 2. — Locomotore elettrico del Sempione n° 367. - Elevazione e pianta. 


commutare le due fasi acree fra loro nel caso di inversione della 
marcia. La. corrente arriva ai motori attraverso ai commutatori 
di poli ad ognuno dei quali corrisponde uno degli avvolgimenti 
e precisamente ad uno l’avvolgimento a 6 e 12 poli all’altro quella 


i commutatori di poli sono azionati dal posto di manovra mediante 
aria compressa, i relativi rubinetti di manovra sono collegati ad 
un controller, il quale permette bensì l'inserzione dei due avvol- 
gimenti di un motore, non però quella dei due sistemi di poli di 


0 
LO 


- 2-9 bath 


darne Seal ae ii dA rie alfiere nti art 
: o p 1 
ì ui n Lr ae ara ur aa 


ly SOR aan ce De : 
» = alta riebh_o =*® da a AI z mè. » È 
mirri cr ATE Di TS age 


Fiy. 8. — Locomotore elettrico del Sempione n° 367. - Vista. 


a 8 e 16 poli. Per ogni posizione del commutatore di poli si ha 
un interruttore di massima che disinserisce automaticamente nel 
caso di eccessivo richiamo di corrente, il corrispondente avvolgi- 


uno stesso avvolgimento, 
Dalla fig. 2 si può rilevare la comoda disposizione degli ap- 
parecchi di manovra sui due lati della locomotiva. 
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Il largo corridoio centrale che mette in comunicazione i due 
posti di manovra riesce di grande comodità nell'esercizio. 
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Le due lunghe aste principali di sostegno del dispositivo di 
presa di corrente, portano, mediante un ferro tubolare trasversale 


3 
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Fig. 4. — Schema delle connessioni. 


a Trasformatore pel compressore e per h Regolatore automatico dell’aria com- p Interruttore pel motore della luce 
l'illuminazione pressa q interruttore automatico di massima 

b Valvole d’alta tensione i Commutatore del compressore r Commutatore di poli 

c Resistenze addizionali k Motore e compressore 8 Prese di corrente per lampada portabile 

d Lampade coi segnali di precisione l Batteria per l'impianto illuminazione t Motori ad aria compressa 

e Spegniscintille m Valvole ed interruttori per l’illumina- u Commutatori di fase (per l'inversione 

f egolatore automatico della luce zione di marcia) 

g Cilindro per l’inscrizione graduale del » Trasformatori di corrente ” t Gruppo convertitore (motore-dinamo 
trasformatore di avviamento Lampade per l'illuminazione). 


Del restante equipaggiamento meritano un accenno: i compres- 
sori d’aria per l'azionamento del freno ad aria compressa, e degli 
apparecchi di manovra per l'abbassamento ed il sollevamento delle 
prese di corrente. Tale impianto è doppio ed ogni compressore è 
azionato da un motore trifase in corto circuito di 5 HP ed è prov- 
visto di un regolatore automatico che inserisce e disinserisce il 
motore fra i limiti ordinari di 5 e 7 atm. 


—— 


V ecchio tipo| Nuovo tipo 


Peso totale . . . . . . . . . tonn. 62 68 
Peso aderente . . . ..... » 44 | 68 
Pesu'dei motori. . . . .... » 22 24,5 
Peso dei reostati e trasformatori. . » 1,9 6,1 
Peso dell’équipaggiamento restante . è» 5,1 4,4 


Potenza alla velocità di 35 km. 


Potenza alla velocità di 70 km. . . >» 


800 (16 poli) 1300(12poli) 
1100 (8 poli\|1700 (6 polì) 


Sforzo di trazione sull’orizzontale alla 


velocità di 35 km.. . . . kg. 5.900. 9.900 
Sforzo di trazione sull’orizzontale alla 
velocità di 70 km... . ... » 6.000 


4.300 


Per l'illuminazione non si utilizza la corrente di linea perchè 
i locomotori devono essere sempre illuminati e protetti da fanali 
‘anche nel caso in cui venga a mancare la corrente. 

A questo servizio si provvede con un motore azionante una pic- 
cola dinamo a corrente continua, che mediante un apparecchio au- 
tomatico di regolazione lavora in parallelo con una batteria di ac- 
cumulatori. Con questo sistema l'illuminazione è resa indipendente 
da qualunque eventuale assenza di corrente sulla linea e si può 
perciò avere anche quando il locomotore si trova al deposito. 

È interessante dare una breve descrizione delle prese di cor- 
rente, che differiscono alquanto dai tipi correnti. 

La disposizione in duplo ha per scopo il passaggio delle pic- 
cole tratte in corrispondenza agli scambi alimentate con una 
sola fase, 


i due brevi archetti di minime dimensioni ed aventi un'ampiezza 
piccolissima d’oscillazione. 

Quando il locomotore è in movimento, i piccoli archetti sono 
ripiegati dalla parte contraria alla direzione del moto e le loro 
molle restano tese. Quando la tensione di queste molle raggiunge 
un certo limite od anche nel caso in cui i piccoli archetti arrivano 
all'estremo della loro corsa, entrano in azione le molle delle aste 
principali. I pezzi di contatto propriamente detti, costituiti da sbarre 
a sezione triangolare di ottone girevoli intorno al loro asse, pog- 
giano contro i fili con una pressione media di 6 kg. Dalla pratica 
risulta che questi pezzi di contatto triangolari si consumano sulle 
tre faccie abbastanza regolarmente in seguito alla occasionale loro 
rotazione di 120° in 120°. 

Al Sempione questi pezzi di contatto durano in media per 
2.800 km. di percorso e in condizioni favorevoli sino a 5.000 km.: 
essi devono di tanto in tanto essere lubrificati a mano. Il filo di 
linea subisce un’ usura minima limitandosi essa dopo due anni di 
esercizio a 0,12 mm. su un diametro di 8 mm. 

I pezzi di contatto sono callegati, mediante cavi, alla condut- 
tura della locomotiva; l’intera incastellatura dell’organo di presa, 
le relative molle ed i cilindri ad aria ecc. sono messi a terra e 
possono perciò essere toccati senza pericolo durante il viaggio. 

Gli sforzi di trazione e le potenze risultanti dalla tabella qui 
sopra, sono molto superiori a quelle imposte dalle Ferrovie Fede- 
rali per l'esercizio (300 tonn. a 70 km. sul 2°/50 € rispettivamente | 
400 tonn. a 35 km. sul 7 °/co). Questa maggiore larghezza è stata 
consigliata dalle considerazioni: 

a) che sovente il carico da rimorchiare supera quello normale; 

‘b) che le locomotive dovranno in avvenire servire anche sul 
tratto Domodossola-Iselle con pendenza sino al 25 °/s0j 0 

c) che la resistenza dell’aria nell'interno del tunnel raggiunge 
alle maggiori velocità un valore altissimo. Come risulta dalle curve 
di cui in appresso, occorrono per la marcia di un treno nel tunnel 
alla velocità di 70 km. circa 700 HP in più di quelli necessari per 
la marcia dello stesso treno all'aperto. È quindi assolutamente ne- 
cessario di tener conto di questa circostanza nello stabilire la po- 
tenza del locomotore. 

(Continua). 
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I FERRY-BOATS « VILLA >» E « REGGIO » 
DELLE FERROVIE ITALIANE DELLO STATO. 
(Vedere la Tavola VIII). 


11 15 agosto 1909 nei Cantieri dei Fratelli Orlando di Livorno 
veniva varato il « Villa », uno dei due ferry-boats fatti costruire, 
come fu già annunciato nell’ [Ingegneria Ferroviaria (1), dall’Am- 
ministrazione delle Ferrovie dello Stato per il servizio della na- 
vigazione attraverso lo Stretto di Messina. Il 10 del novembre suc- 
cessivo, nei Cantieri Pattison di Napoli, veniva varato il gemello 
« Reggio » (fig. 6). 

Questi due nuovi piroscafi, che completano la dotazione di 
ferry-boats delle F. S., sono notevolmente superiori ai vecchi tipi 
ormai non più adatti alle cresciute esigenze del traffico: essi si 
differenziano per qualche lieve variante, a cui accenneremo nella 
nostra breve descrizione. 

**A* 

La disposizione generale dei nuovi piroscafi è chiaramente in- 
dicata nella Tav. VIII. Da essa si rileva che l'ordine dei principali 
locali sotto coperta è il seguente: salone di 3* classe (2) e rela- 
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Sopra coperta, ai due fianchi del piroscafo, si trovano le due 
gallerie con altri saloni e cabine: notiamo, il salone di 1 classe 
(40), di 2° classe (41), quello riservato (42), i due di 3° classe (29) 
tolette (39), alloggio personale ecc. I saloni sopra coperta sono 
finiti ed arredati in armonia a quelli sottocoperta: le pareti delle 
tolette e latrine sono lasciate a ferro verniciato a smalto bianco, 
mentre i pavimenti sono eseguiti in piastrelle di cemento: i lo - 
cali per il personale sono rivestiti di legno abete verniciato con 
pavimento rivestito di linoleum ecc. 

Sopra le due gallerie si trovano dei comodi sedili. Il ponte di 
comando (fig. 8) si cleva al disopra della sagoma del materiale 
mobile; su di esso trovasi un casotto di navigazione di 3 X 3 m. 

Sotto le scale del ponte di comando sono disposte due casse 
della capacità di 2 tonn. contenenti acqua dolce per le cucine, 
buvette, tolette: altre due casse della stessa capacità complessiva, 
pure situate sotto le altre due scale del ponte, contengono acqua 
salata per le latrine, orinatoi ecc. L'illuminazione dei locali è 
fatta mediante lampadine ad incandescenza da 16 candele, quella 
della coperta è assicurata mediante 4 lampade ad arco da 9 ampéère: 
l'energia è fornita da un gruppo elettrogeno da 15.000 watts col- 


Fig. 5. — Ferry-boat « Villa ». - Vista. 


tiva buvette (3); alloggio marinai (6) e fuochisti (7); locali mac- 
chine (12) cui segue quello caldaie (14); salone di 1* e 2° classe. 

Il salone di 3* classe è di finitura semplice con pareti di legno 
abete dipinte a smalto bianco: nel centro trovasi un tavolo di 
pitch-pine finito a pulimento ed ai lati dei sedili a listelli di teack. 
Sul pavimento v'è un tappeto linoleum ; il soffitto è verniciato a 
smalto bianco. Il salone di 1* e 2* classe (fig. 7), ha le pareti 
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Fig. 6. — Ferry-hboat « Reggio ». - Vista. 


finite a pannelli di eleganti disegni: il softitto è fasciato a qua- 
drettoni con legno abete verniciato a smalto con rosoni e filetti 
dorati. Ai lati vi sono eleganti divani ricoperti di stoffa di velluto: 
completano l'arredamento tre tavoli di mogano e 30 sedie girevoli 
ed un sofà circolare. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 3, p. 85. 


locato nel locale macchine e da una batteria ‘di accumulatori 
Hensemberger capace di fornire una corrente da 6 kilowatt-ora 
per due ore consecutive. 

Il piroscafo è attrezzato come segue: quattro argani a vapore 
di cui due a prora e due a poppa per la manovra dei veicoli (fl- 
gura 8), dieci gru di acciaio fucinato, quattro imbarcazioni di 
cui una da 7 m. con motore a benzina, due ancore da posta da 


Fig. 7 — Ferry-boat « Reggio ». - Salone di 13 e 2% classe sotto coperta. 


500 kge., un ancorotto di tonneggio da 340 kg. ecc. 

A ciascuna estremità del piroscafo sono applicati due robusti 
respingenti abattibili: sui due lati dello scafo, in corrispondenza 
delle aperture per gl’ingressi dei passeggeri, è applicata una scala 


di banda facilmente smontabile. 
**X* 


Lo scafo è costruito in ferro dolce (acciaio Martin-Siemens): 
le ossature ordinarie, distanti 0,575 mm. da asse ad asse, sono co- 
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stituite dafrobusti cantonali, le ossature rinforzate, in numero di 
due nel locale macchine e di sei nel locale caldaie, sono costi- 
tuite da lamiere da 350 X 8 mm Lo spessore delle lamiere del fa- 
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L’apparato motore è costituito da due motrici alternative a 
triplice espansione a tre cilindri verticali, alimentate da quattro 
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Fig. 8. — Ferry-boat « Reggio n. - Vista del ponte e coperta. 


sciame esterno varia da 10 a 14 mm. La coperta è fasciata di ta- 
vole di legno pitch-pine, applicate sul fasciame metallico, della 
grossezza di 60 mm. Il fasciame delle due gallerie laterali è co- 
stituito da lamiere da 5 mm. e tavole di pitch-pine di 50 mm. di 
grossezza. 

TABELLA n° 1, 


Scafo completo comprese le parti di completa- 


mento, gli arredamenti e le dotazioni. . tonn. | 628,600 
Meccanismi ausiliari . . . ...°...° » 16,800 
Armamento marinesco, bussole ecc. . . . » 21,500 
Illuminazione elettrica . . ......° » 6,500 
Apparato motore completo di accessori ed 

SGQUA:- i ue e PR e 255,000 
Acqua di riserva ed acqua potabile. ce 9,000 
Combustibile. . .. 0... e” 50,000 
Imprevisti in genere . . ..°..... 3» 15,600 
Passeggieri el equipaggio . . . .... >» 60,000 
Vagoni a carico completo . . . . ... >» 200,000 

Totale tonn. |1.262,000 


Il binario, armato con rotaie Vignole da 36 kg/ml., è sostenuto 
da ferri ad {j da 200X} 80 X 10 fissati sul fasciame metallico 


Dati e dimensioni principali dello scafo. 


| caldaie cilindriche tubolari a fiamma diretta. 


Le caldaie sono costruite in acciaio Martin-Siemens e lavorano 
alla pressione di 11 kg/cm*; vi è inoltre una caldaia ausiliaria 
Field di circa 15 m° di superficie di riscaldamento, timbrata a 
11 kg/em?. 

Ogni motrice può sviluppare una potenza massima indicata di 
700 HP alla velocità di rotazione di circa 140 giri: i distributori 
dei cilindri a M. P. e B. P. sono a cassetto, quelli dei cilindri A. P. 
sono cilindrici. È 

La distribuzione è la Stephenson. 

Il piroscafo è mosso da due eliche in bronzo a quattro ali 
amovibili. 

Nella tabella n° 1 abbiamo importato la distribuzione generale 
dei pesi del piroscafo; in quella n° 2 i dati principali delle navi 
£ dell'apparato motore, nonchè a termine di confronto, quelli del 
ferrv-boats « Sicilia ». 


*% ” * 


Il capitolato d'oneri per la costruzione e la fornitura dei due 
ferry-boats stabiliva che le due motrici in una corsa di prova 
della durata di sei ore senza interruzione, colle caldaie a tirare 
naturale, nelle condizioni di pieno carico, cioè col dislocamento 
di 1.262 tonn., dovessero sviluppare una potenza complessiva in- 
dicata di 1400 HP indicati, il consumo di combustibile, incluse le 
motrici ausiliarie, non avrebbe dovuto eccedere 0,850 kg. per HP 
indicato sviluppato dalle motrici principali e per ogni ora nelle 
corse di prova. 

I risultati delle prove di collaudo hanno corrisposto pienamente 


TABELLA n° 2. 


Apparato motore. Caldaie 
Immer- 14 n Numero ® : o; |Z 
. A . e ue . A Usl ® così | O -- 8 smi Ben 
Rosà Lunghezza | Larghezza | sione È [e È d Specie dell'appa- È è e diametro dei cilindri Gi k a Ss la F = (© A [Cal 
s | È CRIS: Midi dd DO A d 2 | rato motore. | Bs. | @| A 3 q CIS È 28, 3 2] 2? 
della nave| fl Pilati ml > SI Q,4|/82 È | $ o| 4 $ A gelo È 
3 | 08 |E 8 88 Q |carena $$ E£S SIE, Numero D 3” a.P.| m.P. !B.P.|S |F} È Sd |Slel. LE PATO 
i lia|ialasa|< |< S| E 98/9" a delcizacoline SR | S| rs less \FEE 
ERE mî IN i bo |? Z N DO alla la 
| 
| Co WR DE 
Villa . . 82,80 77,625 ni 10,30 a i 1230 |1262| 760 24,20 2 M. triplice esp.| 1400 i ao Gero 1,040 0,60 2] 15 [cilindriche | 4 2 2 30 8,70 11,0 
Î 1 ! I 
Reggio. .| 82,80|77,625 10,822 10,30|2,80 2,80, 1230 11262; 760 24,20 2 M. triplice esp.| 1400 i Orto 0,640 doo 0,60| 2! 15 id. ‘ A 2 ani 3,96 11,0 
i 
Sicilia .| 57,60(58,05 | 8,450 8,60 (2,50 2,50 645 | 661 456,86, 19,201 M. doppia esp.| 90i) 0,79 —_ 1,58 |1,10 - 12 id. si 212 199,00, 4,95, 9,0 


della coperta sulla quale, nell’interbinario, sono sistemati appositi 
ganci muniti di scatola di bronzo per i tenditori dei veicoli. 


alle prescrizioni contrattuali. 
G. P. 
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FILOVIA SISTEMA «< MERCEDES ELECTRIQUE STOLL ». che protegge il meccanismo contro tutte le cause esterne di de- 


terioramento (fig. 9). 


L'idea di organizzare dei trasporti pubblici con omnibus su Il cavo di connessione passa per l'interno dell'asse che è 
strade senza rotaie non è nuova e le sue applicazioni hanno se- | forato. | 
guito i progressi della locomozione meccanica. Il motore è così ridotto alla sua più semplice espressione e 


La forza motrice fu domandata volta a volta al vapore, ai mi- | tutti gli organi meccanici di comando e di trasmissione sono sop- 
scugli esplodenti, all’elettricità; ma le prime prove non furono | pressi. La lubrificazione stessa è quasi nulla, non essendovi che 
sempre soddisfacenti: la complicazione dei motori e la moltepli- | ; quattro cuscinetti a sfere delle ruote. 
cità degli organi di trasmissione furono talvolta sorgente di noie, 
i cerchioni di gomma si consumavano con costosa rapidità. L’eco- 
nomia realizzata colla soppressione delle rotaie scompariva spesso 
di fronte ad un aumento rilevante delle spese di esercizio. 


Fig. 9. 
Ruota accoppiata col freno. Ruota motrice. 


Fu tipreso pertanto‘ in esame l’impiego della trazione elettrica 
senza rotaie come quello che poteva permettere un notevole ris- 
parmio delle spese d’impianto e di esercizio ; e una buona riso- 


Fig. 10. — Telaio completo con due motori da 20 HP. 


luzione pratica del problema è stata data dalla Società dei motori 
Daimler di Wiener-Neustadt col suo automonile elettrico a filo ae- Fig. 12. — Disposizione del cavo col tamburo e trolley. 
reo senza rotaia. 

Il telaio si compone unicamente di longheroni in lamiera im- 
bottita che poggiano a mezzo di molle sugli assi. Su questo te- 
laio nessun motore, nessun accumulatore, nessuna scatola per 
cambiamento di velocità: niente altro che una direzione irriver- 
sibile, dei freni, un controller e delle resistenze (fig. 10). 


,xa® 


La particolarità realizzata dai costruttori consiste nella scelta 
e nella disposizione dei motori; motori multipolari a piccola ve- 
locità e montati nelle ruote stesse. 


Fig. 11 — Vettura tipo Vienna. - Vista. , 


Nel sistema « Mercédès Electrique Stoll » una ruota ed un 
motore non formano che un tutt'uno: la parte girevole è rigida- 
mente unita alla ruota: la parte fissa è calettata direttamente 
sul perno dell'asse; o in altre parole, all'opposto delle disposizioni | 
ordinarie dei motori elettrici impiegati finora, il campo magnetico 
(stator) è calettato sull’ asse e resta fisso. L’indotto (rotor) è di 
forma anulare e collocato nell'interno della corona: esso copre 
quasi come una campana la parte fissa (stator), seguendo un dis- 
positivo che rammenta, in certa misura, quello dei generatori 
Siemens a poli interni. Il collettore, anche di torma anulare, è 


fisso sul margine dell’ indotto (rotor). I portaspazzole sono mon- Fig. 183. — Scambio del trolley fra due vetture. 
tati sul campo magnetico di fronte al collettore. 
Il tutto è rinchiuso in una scatola cilindrica a chiusura erme- Lelasticità del veicolo può essere dunque considerevole perchè 


tica che forma il fianco interno e la corona della ruota ; il fianco | le molle di sospensione non servono ad altro che a portare il solo 
esterno è costituito da un coperchio per la chiusura ermetica e | telaio ed una carrozzeria molto leggiera. 
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Il peso della vettura è ridotto al minimo. Cerchioni di gomma 
servono ancora ad ammortizzare le scosse e ad addolcire la mar- 
cia; la messa in marcia e la frenatura si fanno senza alcuna 
scossa e la dolcezza della marcia è perfetta; il consumo delle 
gomme e quello della strada, punto che pure ha la sua impor- 
tanza, sono molto ridotti. 

La sicurezza del funzionamento del motore è d’altra parte tale 
che i corpi dei pompieri di Vienna, Berlino, Rotterdam, Franco- 
forte, Diisseldorf, ecc., non si servono che di vetture costruite su 
questo tipo. La città di Basilea ugualmente da più anni possiede 
un equipaggiamento di questo genere che rende degli ottimi ser- 
vizi 

* * * 


Le vetture « Mercédès Electrique Stoll » utilizzano lo stesso 
genere di corrente dei tramway elettrici con rotaie. 

La linea aerea per la presa di corrente è disposta nella me- 
desima maniera: la sola differenza sta in ciò, che poichè per le 
vetture che circolano senza rotaie il ritorno di corrente non può 
necessario un secondo filo. 


effettuarsi a mezzo delle rotaie, è 


bea | 


Fig. 14. — Linea di Veldling. 


Un piccolo carrello, molto leggiero, costruito in modo da non 
poter deragliare, scorre sui due fili. La trasmissione tra il carrello 
e la vettura si fa con un cavo flessibile ed un tamburo (fig. 12). 
Quest'ultimo è disposto in modo che lo svolgimento del cavo av- 
viene automaticamente. Il cavo del carrello e quello del tamburo 
sono muniti ognuno di una spina di contatto isolata, che si pos- 
sono scambiare da un veicolo all'altro e da un carrello all’altro. 
Tale dispositivo speciale permette a due veicoli che s'incontrano 
su di una stessa linea, di scambiare la loro presa di corrente senza 
dover attendere l'incrocio su di uno scambio come avviene sulle 
linee di tramway con rotaie ad un sol binario (fig. 13). 
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si fa istantaneamente, quasi senza arrestare la marcia della vet- 
tura ed i conduttori non sono neanche obbligati a scendere dal 
loro posto. 

Tale facilità di manovra fa sì che il conduttore non debba per 
nulla preoccuparsi del suo trolley. 

Il consumo di energia elettrica è molto ridotto; esso non rag- 
giunge, per posto utile, quello dei tramwav elettrici con rotaie. 
Una vettura « Mercédès Elcetrique Stoll » di 24 posti, azionata da 
due motori di 20 HP, capace di raggiungere in piano una velocità 
oraria di 25-30 km. e di superare a pieno carico, una pendenza 
del 12 °/; pesa da 100 a 115 kg. per posto utile e consuma in piano 
da 60 a 65 Watt-ore per tonnellata-chilometro. Nelle medesime 
condizioni, una vettura di tramvia ordinaria di 34 posti consuma 
è vero, solo da 45 a 50 Watt-ore per tonnellata-chilometro, ma 
pesa dai 200 ai 250 kg. per posto utile. L'eccesso di consumo per 


tonnellata-chilometro è quindi largamente compensato dalla dif- 


r 


Fig. 16. — Linea Pétzieinsdorf. - Raccordo colla Rete tramviaria. 


terenza di peso morto trasportato, e sommando tutto, il consumo 
per posto utile è minore. 

Nelle salite tale comparazione risulta ancora a vantaggio del 
sistema « Mercédès Electrique Stoll » a causa della leggerezza del 
veicolo. Sopra una salita del 12 °/,, per es. il consumo di corrente 
per posto-chilometro è due volte maggiore nei tramway ordi- 
nari che nei veicoli di questo sistema. 

** * 

Gl’incontestabili vantaggi di questo nuovo sistema di locomo- 

zione, che sembra risolvere il difficile problema dei trasporti eco- 


Fig. 15. — Linea di Pressbourg (Ungheria) 


Le vetture possono, inoltre, allontanarsi od avvicinarsi a vo- 
lontà dalla linea aerea per una distanza di 10 a 12 m. da una 
parte e dall’altra; da tale fatto deriva che le vetture hanno una 
indipendenza ed una libertà assoluta. Così parecchie vetture pos- 
sono circolare benissimo sulla medesima linea, incrociarsi 0 ol- 


trepassarsi: lo scambio della presa di corrente tra i conduttori 


nomici su strade ordinarie senza rotaic, attirarono l’attenzione dei 
tecnici e dei principali Stati d'Europa; da molte città di Inghil- 
terra furono inviate delle Commissioni in Austria, dove il sistema 
aveva già numerose applicazioni. Queste Commissioni potettero 
studiare sul posto e convincersi che il sistema soddisfaceva alle 
più forti esigenze. 
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ll signor A. R. Fearnley, Direttore generale delle Tramvie 
della città di Shceffleld (Inghilterra) un'autorità molto competente 
in materia, e capo di una delle Commissioni, in una conferenza 
tenuta alla « Municipal Tramwavs-Association », riassumendo 
la sua relazione sul sistema « Mercédés Electrique Stoll », ebbe a 
dire: Io sono convinto che questo sistema sia il migliore, per mie 
esperienze, fra tutti i mezzi di trazione (sia con cavalli, che a 
vapore, a benzina o ad elettricità). 

In quell'epoca tre linee erano in esercizio: quella di Gmiind, 
quella di Weidling (fig. 14) e quella tra Pétzleinsdorf (fig. 16) e 
Salmansdort presso Vienna. 

Molte altre sono oggi in costruzione, alcune già in esercizio, 
tra cui: una lunga 4 km. servita da 6 vetture tra Kalsburg e 
Liesing; una di 13 km. tra Vienna e Liesing; una di 7 km. a 
Pressbourg (fig. 15); una di 6 km. a Judenburg (Stiria) ecc. 
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Fig. 17. Linea di Kalsburg. - Vista di un sottopassaggio. 

Sulle linee in esercizio le previsioni sono state largamente sor- 
passate nel senso eminentemente favorevole al sistema. Il traffico 
tin daì primi mesi fu di almeno 4 o 5 volte più considerevole di 
quello che si sarebbe atteso; le vetture munite di 2 ruote motrici, 
sopportarono giornalmente, senza alcuna avaria, econtuttii tempi, 
dei percorsi di 100, 160, ed anche 180 km. e circolarono senza il 
minimo inconveniente attraverso vie strette, tortuose, spesso ingom- 
bre e dove la pendenza raggiungeva in alcuni punti più del 10/,. 

Ed è da notare che rendendo motrici tutte le 
quattro ruote, le stesse vetture, nelle stesse con- 
dizioni, possono superare pendenze molto più 
forti, che raggiungano il 15 °;, senza alcuno 
sforzo. Quest'ultimo è il tipo di montagna che 
si dovrà prevedere per paesi con strade a forte 
pendenza. 

Le spese di esercizio, già così minime, hanno 
potuto ancora essere ridotte con la soppressione 
del fattorino, adottando l’entrata anteriore alla 
sinistra del manovratore, che esige egli stesso il 
prezzo del biglietto, 

In quanto alle spese di primo impianto, esse 
sono anche molto ridotte, perchè la costruzione 
della via è stata soppressa. Così per és. le spese 
d'impianto sono state di 70.000 lire a Gmiind 
per un percorso di 2 km. con una vettura, c di 
120.000 lire a Weidling per un percorso di 3,7 km. 
con 3 vetture, inclusa l'installazione completa 
della linea, l'acquisto del materiale rotabile, i 
garages, il vestiario per gl'impicgati, il telefono, 
la pubblicità, ecc. 

Riguardo alle spese di esercizio riportiamo alcune cifre otte- 
nute su diverse linee esistenti. 

per vettura-chilometro în centesimi 

Corrente (15 — 20 centesimi il Kilovatt-ora) . . 3 a 

Consumo delle gomme. . . .......,. 7 

Personale: un conduttore-fattorino per vettura. . 5 

Riparazioni e manutenzione della linca e vetture. 3 

Stampati, imposte, assicurazione, vestiario, direz. . 3 
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Totale . . . . 
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Riassumendo : i principali vantaggi del sistema descritto sono 
i seguenti: 

a) Il capitale occorrente all’installazione di un servizio pub- 
blico di viaggiatori e di merci è stato molto più ridotto che con 
qualsiasi altro sistema, in ragione delle spese meno elevate di 
primo impianto, di manutenzione e di esercizio. 

b) La facilità di evoluzione delle vetture permette di circo- 
lare nelle vie più strette, di girare le curve più brusche e di su- 
perare le più forti pendenze senza alcuna difficoltà. 

c) La marcia è assolutamente silenziosa e di una perfetta 
sicurezza. 

d) Una grande pulizia, controllo facile di tutti gli organi, 
estrema semplicità di tutte le riparazioni, di cui la più grave potrà 
essere il ricambio di una ruota motrice. Tale cambiamento, del 
resto può essere eseguito in poco tempo dallo stesso personale. 

Questo sistema è dunque una buona soluzione del problema 
dei trasporti economici pubblici; quello che si potrà adottare a 
preferenza di altri, sia per prolungare linee esistenti di tramways 
e irradiarle intorno ai grandi centri, sia per servire quel numero 


Fig. 18. — Camion Méroèdes - Vista. 


di località interessanti per le quali la installazione tdi un altro 
mezzo qualunque di trasporta con rotaie sarebbe troppo oneroso. 

Per l'Italia meridionale specialmente, ove la popolazione è dis- 
seminata quà e là, ove il numero degli abitanti, all'infuori delle 
grandi città, è poco importante, ove mancano o scarseggiano le 
comunicazioni e le strade sono in generale molto accidentate, la 
questione presenta un'importanza tutt’affatto speciale. 

Servizi bene organizzati in queste condizioni soddisferanno in 


Fig. 19. — Omnibus aperto per 24 posti. - Vista. 


larga misura tutte le esigenze locali e senza pericolo alcuno per 
le strade, comporteranno delle spese meno elevate che altri si- 
sterni con materiale mobile su rotaie. Questo è certamente un 
punto capitale che merita, sotto ogni riguardo, d’essere preso se- 
riamente in considerazione. 
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(Vedere articolo a pag. 120). 


I nuovi ferry-boats delle Ferrovie dello Stato. 


1 - Locale timone poppiero. 

2 - Salone 8* classe, 

8 - Buvette 82 classe. 

4 - Alloggi camerieri. 

5 - Discese alle terze classi. 

6 - Alloggio marinai. 

7- id. fuochisti. 

8 - Locali accumulatori. 

9 - Alloggio capo fuochista. 

10 - id. operai. 

11 - Discesa locali equipaggio. 
- Locali macchine. 

13 - Carbone. 

14 - Locali caldaie. 

15 - Salone 1 e 2° classe. 

16 - Riposti. 

17 - Discesasalonel®e2* classe. 

18 - Alloggio mastro di casa. 

19 - Toletta. 

20 - Deposito. 

21 - Pozzi delle catene. 

22 - Locale timone prodiero. 

23 - Barriere fermacarri. 

24 - Osterriggi salone 8* classe. 

25 - Discesa id. id. 

26 - Cucina equipaggio. 


pere nere _ — ——.- 


| n 


I 2 


Raro o coperta 


x si Tag "6 RO 
CT ---[i-=--c-mzezamini 

© pinta e ° 

Cite 


Sezione maestra 


'IITÀ-XXXXXX:XXKT£MKKKEXTYXCIISSMAIATTIOOONRCI 


106 0 10090 10 tonlo 
ULI CISZIA II 


Ferry-boat « Villa ». - Sezione e piante. 


Ferry-boat < Reggio ». - Pronto per il caro 


“mu. =—x se 90 Y7 
(23 


pere teet SEL re rr. 
| 13 | 


Tav. VIII. 


27 - Orinatoio 8* classe. 
28 - Latrina id. 
29 - Saloni di 8* classe. 


80 - Locale per il conduttore 
veicoli. 


31 - Camerino ufficiale. 
32. id. 
38 - Laboratorio macchine. 


comandante. 


84 - Alloggio 2" e3° macchinisti 
85 - id. 
36 - Camerini per passeggeri. 


1° macchinista. 


87 - Latrine uomini. 
88- id. 
39 - Tolette. 
40 - Salone 1 classe. 
41- id. 28 id. 

42 - Salotto riservato. 
43 - Locale posta. 


donne. 


44 - Deposito mastro di casa. 


45 - Osterriggi salone 1* e 2* 
classe. 


48 - Discesasalone 1*e2° classe. 
47 - Cucina passeggeri. 
48 - Alloggio nostromo. 
44 - Argani per salpare. 


50 - Boccaportelli di accesso ai 
locali estremi. 
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CORRISPONDENZA. 


Dissertazioni teoriche sulle locomotive compound. 


On. Direzione dell’ INGEGNERIA FERROVIARIA. 
ROMA. 


A pag 153 della parte II* della « Lucomotiva » dei libri di testo 
per le scuole Allievi-fuochisti delle Ferrovie dello Stato, esiste un’affer- 
mazione che se risponde all’ incirca ad un risultato pratico, per la 
formola generale che ‘le si 6 voluto dare, rappresenta un errore teo - 
rico che non dovrebbe essere insegnato. 

È detto infatti che «il rapporto totale d’espansione in una locomo- 
tiva compound è dato dal prodotto dei gradi d’ introduzione nei due 
cilindri » e si fa un esempio dicendo che se si vuol marciare con una 
espansione totale del 20 °/, octorre lavorare con un’ introduzione del 
40 e del 50 °/, rispettivamente nei cilindri A. P. e B. P. 

Estenden:lo questa forimola a tutte le combinazioni che possono 
farsi variando ì gradi d’introduzione dei due cilindri, si scorge subito, 
come tenendo costante il grado d’introduzione del cilindro A. P. e va- 
riando quello del cilindro B. P., il rapporto totale d’ espansione, può 
assumere valori che oscillano tra i prodotti: 

grado d’introduzione cilindro A. P.Y grado d' introduzione mi- 
nimo . compatibile cilindro B. P., 

e 
grado d’introduzione cilindro A. P.Y grado d’introduzione mas- 
simo possibile cilindro B. P. 

E poichè i gradi d’introduzione minimo compatibile e massimo pos- 

sibile nel cilindro B. P. possono ritenersi prossimi rispettivamente 


90. 
a 100°? 100° il rapporto totale d'espansione, pur mantenendo co- 
stante il grado d’introduzione del cilindro A. P. può acquistare valori 


che proporzionalmente possono ritenersi oscillanti tra GALIRPA ALA 
100 100 

Ma se si riflette che la quantità di vapore che immettiamo al mas- 
simo della pressione nel cilindro A. P. dovrà finire per riempire to- 
talmente il cilindro B. P., si vedrà subito che il rapporto totale di 
espansione sarà : 

Volume cilindro A. P. 

X Volume cilindro B P. 

e ciò indipendentemente dal grado d’ introduzione che verrà dato al 
cilindro B. P., poiche il grado d’introduzione di questo cilindro ap- 
porta delle variazioni relativamente piccole come al lavoro totale così 
al rapporto d'espansione totale. 

L'errore teorico della formola data dal summenzionato libro, rag- 
giunge il massimo valore quando i gradi d’introduzione nei due cilindri 
alta e bassa pressione vengono portati al massimo, poichè allora, sem- 
pre seguendo il libro in parola, il rapporto totale d'espansione sarebbe 
(per una locomotiva che avesse un'introduzione massima dell’80 e del 
90 °/, rispettivamente nei due cilindri A. P. e B. P. e un rapporto tra i 
volumi di questi come a 1 a 2,5) di 


grado d’introduzione cilindro A. P. 


80,90 72 
100% 100 — 100 


mentre, secondo noi, il rapport»: totale d’espansione in questo caso è di 


-80 Li. —. 02 
100 25 — 100 

La differenza, come si vede, è più che degna di nota. 

La ragione per cui in alcune locomotive compound lo sforzo di tra- 
zione massimo è minore di quello che può esercitarsi colle locomotive 
a semplice espansione (quando per i dati di costruzioni esse possono 
essere paragonabili) è questa: che sulle locomotive ordinarie il rap- 
‘ porto d'espansione minima è di circa del 70 e del 75°, mentre sulle 
locomotive compound (quando lavorano in compound) questo è del 32 
al 35 °/, 

Su quasi tutte le moderne locomotive compound delle nostre fer- 
rovie si arriva al eguagliare lo sforzo di trazione massimo di una 
locomotiva a cilindri gemelli, in grazia della valvola d'incamminamento 
Von Borries; però soltanto nel caso in cui questa a mezzo del pedale 
venga mantenuta chiusa, provocando lo scarico diretto nell’ atmosfera 
del vapore del cilindro A. P., il che importa un fortissimo sciupìo di 
vapore. 

Portando al 90 °/, il grado d’introduzione del cilindro A_l’. si è 
ottenuto che lo sforzo di trazione massimo possibile in una compound, 
e cio anche se il grado d’introduzione del cilindro B. P. fosse rimasto 
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del 700 75 °/, come nelle locomotive, a semplice espansione ; mentre l’au- 

mento di questo è richiesto dalla necessità di facilitare lo spostamento 

quando la manovella del lato dell'A. P. non è in posizione atta. 
Gradisca, Sig. Direttore, i miei rispettosi saluti. 


Luigi PROPERZI. 
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LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI A VAFORE 
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Apparecchio Golsdorf 
per prevenire le incrostazioni delle caldaie. 


L'apparecchio Golsdorf è basato sulle seguenti osservazioni. 

Alle estremità dei corpi di alimentazione sì formano sempre delle 
incrostazioni. la cui ragione è, probabilmente, da ricercare nella di- 
minuzione di velocità del getto d’acqua, che si verifica in questi punti, 
insieme a contemporaneo aumento della temperatura. 

Si pensò quindi di far depositare e immagazzinare in un organo a 
forma di serbatoio le sostanze che dànno origine ad incrostazioni. 

Di ques‘e sostanze solide si ottiene la separazione munendo tale 
serbatoio di fessure solo alla parte superiore, presso le quali l’ acqua 
uscente debba sottostare alla modificazione di stato sopra menzionata, 
cioè diminuzione di velocità congiunta ad innalzamento di temperatura. 
La vuotatura di questo serbatoio può effettuarsi di tempo in tempo, 
sotto pressione, a mezzo di un rubinetto scaricatore qualsiasi. 

Nella fig. 20 è rappresentata una forma di costruzione di questo ap- 
parecchio, applicato per prova a diverse locomotive, Serie 206, dello 
Ferrovie di Stato austriache. A destra ed a sinistra del fascio di tubi 


Fig. 20. — Apparecchio Qulsdorf per prevenire le incrostazioni delle caldaie. 


bollitori si trova un recipiente a forma di cassetta piatta A, di ghisa, 
completamente immerso nell’ acqua, e costituito di due pezzi per fa- 
cilità di montatura. La parte superiore di questa cassetta porta in alto 
dei fori oblunghi, e su di essa si trova il foro di accesso O dell’acqua 
proveniente dalla valvola di alimentazione. La parte inferiore è soli- 
damente fissata a mezzo di viti alla caldaia ed è provveduta all’attacco 
d’un robinetto di scarico C, che viene aperto dopo ogni viaggio (circa 
150 km.) per scaricare via sotto pressione il contenuto della cassetta, 
mentre in pari tempo occorre far funzionare l’ iniettore. 

I risultati finora ottenuti sono i seguenti : mentre con le altre lo- 
comotive della stessa serie, e con l’acqua della quale si dispone, è ne- 
cessaria la lavatura della caldaia ogni otto giorni, con le locomotive 
provvedute di questo apparecchio la lavatura è necessaria ogni quat- 
tordici giorni soltanto. Inoltre, mentre con le altre locomotive, durante 
la lavatura furono trovate incrostazioni solide, si trovarono in queste 
ultime soltanto grandi quantità di poltiglia sciolta depositata sul fondo 
delle caldaie. 
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Locomotiva - tender a tre cilindri della « North Eastern Ry » | Sfacenti risultati è quello illustrato nella fig. 23, descritto nell’ E#9:- 
necring News. 


Nelle officine di Gateshed della « North Fastern Railway » venne Esso consiste essenzialmente in’ un'asta che attraversa una cas- 
recentemente costruita, sui disegni di Mr. Wilson Worsdell, chief- | setta contenente il meccanismo di riduzione e munita di uno sti- 
mechanical engineer, una locomotiva per il servizio di spinta dei pe- | lografo il qualo traccia, su un foglio di carta ed in scala conveniente, 
santi treni carichi di minerali. Questa locomotiva (fig. 21) è a quattro | la sezione del tunnel. Un’ estremità dell'asta è munita di una rotella 
assi accoppiati e carrello anteriore. L'apparato motore è a tre cilindri | che si svolge sulle pareti del sotterraneo, come è indicato nella fig. 22 
fusi in unico blocco, con distributori cilindrici ed unica camera di di- { L'asta è imperniata in un disco di legno fissato ad un’ asta orizzon= 
stribuzione. tale, munita di estremità mobili, che viene disposta ad angolo retto 
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Fig. 21. — Locomotiva - tender n° 1352 a tre cilindri della « North_ Eastern Ry. »- Vista 


Le bielle dei singoli stantuffi attaccano le tre manovelle di un asse | coll’asse verticale del sotterraneo. 
a gomito disposte a 120°, ciò che assicura un più uniforme bilancia- | Montato l’apparecchio, si fa scorrere la rotella dell'asta mobile contro 
mento delle parti dotate di moto alternativo che non sulla locomotiva ' le pareti del sotterrano, mentre lo stilografo traccia su un foglio fis- 
a due o quattro cilindri. La distribuzione, interna, è la Stephenson. 

La macchina è munita di freno a vapore ed a mano. | 

Le caratteristiche principali sono le seguenti: | 
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Diametro dei cilindri . . ..... mm 450 
Corsa dello stantuffo . ........ » 650 | 
Diametro delle ruote motrici. . . . . » 1.380 
Pressione di lavoro . . . . .. . kg./emq. 12,5 
Capacità delle casse d’ acqua . . . . me. 10 
Carbone. . ..°..... 0... tonn. 4,5 | 
Peso in ordine di marcia. . . . ..  tonn. 85 
| 


COSTRUZIONI 


Apparecchio per il rilievo della sezione delle gallerie. 


Nella costruzione delle gallerie, specialmente di quelle scavate in 
roccia compatta, è necessario rilevare a frequenti intervalli la sezione 


i. _ —_- 


20 ‘Fig. 23. — Apparecchio per il rilievo cella sezione delle gallerie. 


sato al disco, la sezione del sotterraneo stesso, in scala di 4/,,. Inte- 
grando i diagrammi ottenuti, si ottiene l’area della sezione della galleria. 

Tale apparecchio è dovuto a Mr. G. J. Samuel del « Departement 
of Public Works » di Chicago. 
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Ponte metallico sul Faux Nam-Ti (Cina) 


Fig. 22. — Apparec . Vista. 3 s 3 ? 
da Reeaiecchlo par-[l-rillave: della (sezione: delle gallorio;:1001e La Compagnia della ferrovia del Yun-Nan ha testè terminato la 


trasversale del sotterranco, per accertarsi che essa sia conforme ai li- | costruzione della linea da Lao-Kay a Yun-Nan-Sen, che attraversa una 
miti prescritti. Uno degli apparecchi registratori che ha dato soddi- | regione in cui, per varie ragioni, sarebbe stata lunga ed onerosa l’ese- 
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cuzione delle opere d’arte in muratura: fu quindi deciso di costruire 
per quanto possibile opere metalliche. 

La linea, scrive il Génie Civil, alla progressiva km. 1114-900 in- 
contra una profonda gola larga circa 70 m. le cui pareti cadono quasi 
a picco: per superare questa gola venne costruito un ponte metallico 
progettato dalla « Société de Construction des Batignolles » di Parigi. 
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Fig. 24 — Ponte metallico sul Faux - Nam-Ti. - Schema. 


è 


Il manufatto (fig. 24 e 25) può considerarsi nell’insieme, come un 
ponte ad arcate a tre articolazioni, di forma speciale, composto da due 
parti distinte, cioè : 

1° l'arco propriamente detto costituito da due puntoni triangolari; 
2° la travata rettilinea discontinua. 


Fig. 25. — Ponte metallico sul Faux Mam-TI - Vista. 


Le dimensioni principali sono: 

Lunghezza totale del manufatto i m 67,15 
Apertura dell’arco tra gli appoggi . . . . » 55,00 
Altezza del piano del ferro dagli appoggi dell'arco. » 18,465 
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I due puntoni sono costituiti da due travate triangolari le cui travi 
sono collegate mediante montanti normali alla trave inferiore, dia- 
gonali e controventa- 
mento nei tre piani 
delle membrature. 

Le articolazioni al- 
l'imposte sono in ac- 
ciaio; quelle in chia- 
ve sono costituite da 
due assi in acciaio 
forgiato del diametro 
di 190 mm. disposti 
normalmente alle 
travi. 

La travata rettili- 
nea a traliccio mul- 
tiplo, lunga 67,15, 
consta di quattro tra- 
vate indipendenti : le 
travi distano 2,40 m. 
da asse ad asse. 

Le travi sono col- 
legate mediante ti- 
ranti disposti a croce 
di S. Andrea, e con- 
troventi posto tùno 
nel fianco delle mem- 
brature superiori del- 
le travi, l’ altro nel 
piano delle membra- 
ture inferiori. 

La travata appog- 
gia, alle spalle, sulla 
cerniera d’ articola- 
zione e sui due pi- 
loni sorretti dai pun- 
toni, costituiti da 4 
montanti, collegati 
da cantonali incro- 
ciati (fig. 26). | 

La fig. 27 mostra 
le fasi successive del 
vantaggio e delle o- 
scillazioni di un pun- 
tone attorno all’articolazione inferiore mediante verricelli posti in una 
piccola galleria. . 


Fig. 26. — Ponte metallico sul Faux-Mam-Tl.- Particolari. 
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Fig. 27. — Ponte metallico sul Faux - Mam-Tl.- Fasi successive del montaggio. 


I lavori di costruziona del ponte cominciarono l’11 maggio 1908 e 
terminarono il 30 novembre dello stesso anno. 
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NOTIZIE E VARIETA’ I 


Nel Ministero dei Lavori pubblici. — Il Ministro on. Sacchi 
ha chiamato presso di sè il comm. Roberto De Vito. Allorchè il 
comm. De Vito per effetto della sua nomina a consigliere di Stato 
dovè cessare dalle funzioni di Direttore generale dell’ Ufficio speciale 
delle Ferrovie, noi, pur congratulandoci col valoroso e giovane funzio- 
nario per l'alto posto a cui veniva chiamato, esprimevamo il dubbio 
che non dovesse passar molto tempo per vederlo tornare ad occuparsi 
dell’importante tema ferroviario, 0, più precisamente del tema delle 
comunicazioni. 

Questo scrivevamo il 16 dicembre, e siamo lieti che a pochi mesi 
di distanza il nostro augurio si è avverato. 
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Il cav. avv. De Camillis, che siamo lieti di annoverare fra i nostri 
amici più apprezzati, è stato chiamato a reggere il Gab.netto del Sotto- 
segretario on. ing De Seta. 

*** 


L'ordinamento ferroviario di Roma — Nei giorni 3 e 10 corr. 
un gruppo d'Ingegneri convenuti in Roma in occasione del (‘ongresso 
annuale indetto dalla « Società degli Ingegneri ed Architetti Italiani » 
visitò i lavori dell’ ordinamento ferroviario di Roma, sotto la guida 
del Cav. Ing. E. Fedele e dell'Ing. A. Bo dell'Ufficio speciale per le 
costruzioni ferroviarie di Roma (Servizio centrale XII). 

I congressisti poterono così rend»rsi conto delle importanti opere 
eseguite ed in costruzione, per l’ ordinamento definitivo di Roma 
che comprende essenzialmente l’' allacciamento Termini-Trastevere, il 
nuovo scalo-merci P. V. ed il deposito locomotive. L’Ingegneria Fer- 
roviaria, che segue con interesse il corso celere dei nuovi importanti 
lavori i quali per la solerte attività dei suddetti egregi Colleghi del- 
l'Ufficio speciale, si avviano verso la fine, si riserva ritornare quanto 
prima sull’interessante argomento. 


*st* 


Congresso Nazionale di navigazione interna. — In occasione 
dei festeggiamenti che avranno luogo nei mesi di maggio e giugno 
p. v. in Ferrara per l’ inaugurazione di importanti opere pubbliche, è 
indetto un Congresso di navigazione interna in cui verranno discusse 
le seguenti relazioni : 

1° Criteri fondamentali sia di ordine tecnico, sia economico, ai 
quali dovrebbe informarsi lo studio di una buona rete di navigazione 
nella valle del Po. — Rel. Gioppi conte ing. cav. uff. Ugo. 

2° Provvedimeuti da adottare per migliorare Ia navigabilità del 
fiume Po, specialmente nei tronchi dove più difettano i fondali. — 
Rel. Sassi ing. cav. Edoardo. 

3° Proposto relative all’allacciamento del Po al porto di Venezia. 
Rel. Perilli ing. cav. Mederico. 

4° Quale sia il miglior tracciato per la via di grande navigazione 
fra il Po ed il porto di Ravenna. — Rel. Sanjust de Teulada ing. 
comm. on. Edmondo. 

5° Norme e sistemi ai quali bisognerebbe attenorsi per dotare, 
con la minore spesa possibile, degli occorrenti impianti portuari e ap- 
prodi il fiume Po e i canali di navigazione fra Venezia e Milano. — 
Rel. Barcellone-Corte ing. cav. Antonio. 

6° Proposte per migliorare la navigazione interna nella provincia 


di Ferrara. — Rel. Tansini ing. cav. Antonio. 
va 
La lega « monel ». — L'International Nickel Company, in questi 


ultimi tempi, ha posto in commercio una lega di nichelio e rame che 
presenta delle proprietà notevoli. È formato di tre parti del primo di 
questi metalli e una del secondo. 

Gli elementi eterogenei che accompagnano il nichelio ed il rame 
nella lega monel risultano essere i seguenti: Ferro 0,5 a 1,5 °/, — 
Solfo 0,014 9/, = Carbonio 0,073 a 0,15 °/.. 

La lega presenta un colore bianco «d’argento e assume una grande 
luoentezza. Dopo una lunga esposizione all’aria assume tinta grigiastra, 
che scompare stropicciando gli oggetti con una pelle. Il peso specifico, 
dopo fusione, oscilla fra 8,86 e 8,87 ed in seguito alla laminazione 
8,54-8,93. Se ne producono due qualità mediante fusione, le cui pro- 
prietà meccaniche sono le seguenti : 


e d 
Resistenza alla trazione . . kg. 49 — 59,5 
Limite di elasticità . .. » 18,9 28 — 
Alluncamento su 50 mm. . °/ 30 29 
Riduzione della sezione . . » 99 dii 


Ridotta in lamine o temperata, la lega meonel offre maggiore resi- 
stenza dell'acciaio di nichelio, come risulta dai seguenti dati : 

R sistenza alla trazione kg. 70 - Limite d'elasticità kg. 35 - Al- 
lungamento °/, 530 - Riduzione della sezione °/, 50. 

Interessante è il confronto fra le lamine dello spessore di 12,5 mm. 
rispetto a quelle di acciaio dolco e di rame: 


Lega Acciaio 

monel dolce Rame 
Rosistenza alla trazione . kg. 63 — 42 23,8 
Limite d’elasticità . . . » 315 2 12.6 
Allungamento. . . . °% 30 35 52 
Riduzione della sezione . » 60 35 57 


Come si vede, la nuova lega offre una resistenza superiore del 25 °/, 
di quella del migliore acciaio laminato, congiunta ad una resistenza 
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assoluta alla corrosione e perciò si può arguire che ha innanzi a se 
un grande avvenire. 

Lo scorso anno vennero impiegati 28.000 m?. di lamine per la co- 
pertura della stazione della « Pennsylvania R. R. » a New=York. 
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Un mordente per la saldatura dei metalli. — Secondo Gior- 
gio De Voldéère (1), la combinazione che si ottiene facendo agire l’am- 
moniaca sul cloruro di zinco (Z» N H, Cl,) rappresenta uno dei mor- 
denti metallici per eccellenza, che supera nell'effetto quelli impiegati 
anticamente. 

Questo mordante può trovare impiego in due modi differenti per 
detergere le pareti metalliche che si vogliono saldare, sia stropicciundo 
il metallo riscaldato fino al punto della fusione della lega prescelta, 
oppure facendo precedere la fusione del mordente per applicarlo con 
una spazzola metallica. 

Il procedimento consigliato per la preparazione consiste nel mesco- 
lare nelle volute proporzioni il cloruro di zinco colle soluzioni di gas 
ammonico e nell'evaporare a siccità il prodotto, spingendo il riscal- 
damento fino a raggiungere la fusione. G. De Voldère preferisce di 
valersi di materiali chimicamente puri, poichè ricorrendo al cloruro di 
zinco del commercio non si può evitare la formazione di una schiuma 
che fa abbassare il rendimento. Egli perciò esige che il Zn CI, gia in 
polvere, privo di ferro e che l’ammoniaca sia depurata ed a 22° Be. 
In base alla formola sopra riferita si deduce che occorrono gr. 883 di 
cloruro anidro di zinco e gr 117 di gas ammoniaco, corrispondenti a 
632 cm. c. di ammoniaca a 22° Bé per ottenere un kg. di tale prodotto. 

La miscela vuole essere fatta in un recipiente di ferro smaltato, 
facendovi sciogliere dapprima il cloruro di zinco nell'acqua o versan- 
dovi poi a piccole porzioni l’ammoniaca, mentre si agita con una canna 
di vetro. 

È consigliabile sotto un camino con forte aspirazione. Si ottiene 
in tal modo una gelatina bianca lattiginosa la cui concentrazione si 
può ritenere ultimata allorchè il prodotto non è più lattiginoso, ma 
trasparente e sotto forma di un olio denso. 


*X** 


La distribuzione della temperarura nel motore a gas. - Alla 
Institution of Civil Engineers i) professore Hopkinson ha fatto una 
comunicazione nella quale dice che, durante le corse di espansione e 
di aspirazione del motore a gas, il terzo o il quarto del totale del ca- 
lore sviluppato dall’esplosione è scaricato nelle pareti del cilindro, e 
che questo è nn fattore molto importante nello sfruttamento pratico 
del motore, sebbene ogni effetto sul rendimento sia relativamente de- 
bole. Esistono necessariamente delle alte temperature nelle parti non 
raffreddate della macchina, con grandi differenze di temperatura fra 
una parte e l’altra. Queste condizioni possono implicare dei pericoli di 
accensione prematura, come possono suscitare delle azioni potenti sul 
metallo; ed esse sono le cause principali delle grandi difficoltà che si 
provano a far funzionare i grandì motori a gas. 

Allo scopo di stabilire la distribuzione reale della temperatura e la 
relazione con le condizioni di lavoro, il prof. Hopkinson ha fatto una 
lunga serie di esperienze con un motore Crossley di 40 HP. misurati 
al freno. Nel primo gruppo di saggio le temperature erano paragonate 
alla perdita totale di calore misurata per mezzo della elevazione di 
temperatura dell’inviluppo r frigerante. Variando la forza della miscela 
la perdita del calore variava fra i limiti di 1300 e 2200 B. T. U. per 
minuto, e si vide che la temperatura dello stantuffu era molto appros- 
simativamente proporzionale alla perdita di calore. Fu trovato che, 
nelle condizioni ordinarie di lavoro a pieno carico, la temperatura, al 
centro dello stantuffo era di circa 370° C al disopra di quella dell’in- - 
viluppo refrigerante, che era di 400° t:. nella valvola di scappamento 
e di 250° C. nella valvola di aspirazione. La percentuale della diffusione 
del calore sulla fronte dello stantuffo si eleva ad un ottavo circa 
della diffusione totale della macchica, ciò che concorda coi risultati 
ottenuti del prof. Burstall. 

Per ciò cha concerne la caiuta di temperatura fra il centro dello 
stantuffo o l’inviluppo refrigerante, la metà circa, o 180° C., si trovava 
fra il centro e l’orlo della fronte dello stantuffo 

Un secondo gruppo di esperienze fu fatto variando le condizioni 
di movimento per studiare l’ effetto sulla temperatura del metallo. 
Quando la pressione del gas fu accresciuta del 30 per cento, il totale 
del calore aumentava del 50 per cento. Ritardando l'accensione di 20° 
si riduceva del 10 per cento il totale del calore perduto, e l'efficienza 


(1) Zeitachrift fiir ang. Chemie, 1909, pag. 2427. 
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termica era abbassata dal 34 '/, al 28 '/, per cento. Invece poco ef- 
fetto si produceva sull'efficienza quando si anticipava l’accensione di 10°. 

Furono fatte anche esperienze sulla compressione e si notò che la 
perdita di calore era approssimativamente ridotta in proporzioni della 
densità. 


** * 


Il Comune di Roma e l’Ufficio speciale per la costruzione 
degli impianti elettrici municipalizzati. — Tale ufficio, organiz- 
zato con sistema industriale, è posto alla dipendenza del soprainten- 
dente generale ing. Angelo Della Riccia, professionista di alto valore e 
di indiscussa competenza; ed è per ora composto delle quattro seguenti 
sezioni: 

1° Sextone tramvie, diretta dall’ing. Guido Valsecchi, tecnico ben 
noto ai nostri lettori per i vari impianti tramviari da lui progettati 
o diretti, nonchè per le sue pregevoli pubblicazioni nel campo della 
tecnica tramviaria. 

La Sezione tramvie che da circa tre mesi è costituita, ha lo scopo 
di compilare il progetto esecutivo delle tramvie e successivamente di 
costruire ed avviare le linee tramviarie che furono oggetto del recente 
referendum. Siamo informati che gli studi del progetto esecutivo sono 
molto avanzati di pari passo con le forniture ed i vari materiali d’im- 
pianto, dei quali sono state bandite e si stanno per bandire le aste. 

Fra giorni si porrà mano alla costruzione dell’edificio della sotto- 
stazione di trasformazione dell'energia elettrica, edificio che sorgerà 
sull'area comunale situata fra via Volturno e via Gaeta la cui asta 
d'appalto ebbe luogo il giorno 8 corrente. 

2° La Sezione della Centrale Termo-Elettrica da poco costituita, 
è stata posta alle dipendenze dell’ing. Fano, stimato professionista, già 
Direttore della Società per Imprese Elettriche di Napoli. Ha per is-opo 
di compilare il progetto e di eseguire la costruzione della grandiosa 
centrale termoelettrica che dovrà sorgere a S. Paolo. 

3° La Sezione Idro-Elettrica, di recente riorganizzata, è diretta 
dall'ing. Rosselli, già ingegnere Capo del (‘omune di Tivoli e che ha 
larga esperienza nel campo delle canalizzazioni idrauliche. Questa Se- 
zione si occupa della utilizzazione delle concessioni idrauliche del Nera 
e dell’Aniene di proprietà del Comune di Roma 

4° Sexione di Segreteria, alla dipendenza del nostro Redattore, 
ing. Ugo Cerreti, ingegnere del Municipio, la quale ha l’incarico dello 
studio degli ordinamenti amministrativi delle costruzioni e dei futuri 
esercizi municipalizzati. 


* * %*& 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici — 
Nell’adunanza del 13 marzo u. s. vennero approvate le seguenti pro- 
poste : 

Domanda di sussidio della ditta Cerrano-Dassano per l'attuazione 
di un servizio pubblico automobilistico fra Torino e Pino. 

Domanda di sussidio dell’Amministrazione provinciale di Piacenza 
per l'attuazione di un servizio pubblico automobilistico sulla strada 
Carpaneto-Gropparello-Castellana. 

Domanda di sussidio del Comune di Ancona per l’attuazione di 
un servizio pubblico automobilistico sulla linea Arcevia-Sassoferrato. 

Domanda di sussidio del sig. Delle Piane per l’attuazione di un 
servizio pubblico automobilistico fra Taranto e Martino Franco. 

Domanda di sussidio per l’attuazione di un servizio pubblico au- 
tomobilistico fra Cesenatico e Bagno di Romagna. 

Schema di Regolamento d’esercizio per la ferrovia Rocchette-A- 
siago. 

Proposta del R. Circolo d’ispezione di Milano circa alcuni passi a 
livello della tramvia Tirano-Campocologno. 

Progetto di sistemazione ed ampliamento della stazione di Candelo 
sulla ferrovia Santhià-Biella, 

Schema di Regolamento di esercizio per la tramvia Salerno-Valle 
di Pompei. 

Progetto di rettifica del tracciato della ferrovia Cancello-Benevento 
fra i km, 41-4-850 e 43 + 850. 

Proposta per talune modificazioni nel piano della fermata Fornaci 
di Briascò sulla ferrovia Monza-Besano-Molteno e diramazione. 

Domanda della Società Ansaldo Armstrong & CU. per concessione di 
sovrapassare la ferrovia Sampierdarena-Ventimiglia con tre cavalcavia 
in ferro e di prolungare un fabbricato a distanza iiotta dalla ferrovia 
stessa. 

Domanda della Società Anonima « Estratti tannici Darfo » per es- 
sere autorizzata ad allacciare con un binario il suo stabilimento di 
Darfo con la stazione amonima lungo la ferrovia Iseo-Edolo. 
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Domanda per concessione di un binario di raccordo fra lo stabili- 
mento della ditta Rossari e Varzi e la tramvia Novara-Vigevano. 

Domanda della Società dei Tramways Vercellesi per essere auto- 
rizzata ad aumentare la composizione dei treni viaggiatori. 

Proposta per impiantare una linea telefonica a due fili lungo il tronco 
Castrovillari-Cassano della ferrovia Lagonegro-Castrovillari-Npezzano 
Albanese. 

Domanda della Società delle Tramvie di Spezia per essere autoriz- 
zata a costruire ed esercitare un tronco tramviario da Spezia a Ua- 
dimare. 

Progetto per l'ampliamento della curva esistente alla progressiva 
300 + 49 della ferrovia Poggibonsi-Colle Val d'Elsa. 

Modificazioni al progetto approvato della ferrovia privata di 2° ca- 
tegoria dalla Stazione di Villarosa alle Miniere Pagliarello. Respica a 
Candrilli, e Regolamento di esercizio per la ferrovia stessa. 

Proposta di variante al sistema di freno automatico della vettura 
per la funicolare al monte « Tre Croci » e conseguentemente al tipo 
di armamento della funicolare medesima. 

Tipi delle carrozze e dei carri per l'esercizio della ferrovia Padova- 
Piazzola. - 

Nuovo tipo di vetture motrici e di rimorchio per le tramvie dei 
Castelli Romani. 


Poni 


\d 
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Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Concorso agganciamenti automatici veicoli ferroviari. — 
La Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato ha favorevolmente 
accolto la domanda della Commissione esecutiva del concorso accor- 
dando di sperimentare sulla Torino-torre Pellice uno dei cinque appa- 
recchi designati dalla on. Giuria, e concedendo n" 5 carri a prestito e 
senza nolo oltre ai sei carri già concessi alle stesse condizioni per gli 
esperimenti degli apparecchi Pavia-Casalis. 


* * * 


Verbale dell’ Adunanza del Comitato dei Delegati 
del 3 aprile 1910 


Il 3 aprilo 1910 alle ore 15, nella Sede Sociale, si è riunito il Co- 
mitato dei Delegati per discutere il seguente: 


ORDINE DEL GIORNO 


1. — Lettura e approvaxione del verbale della seduta precedente; 

2. - Dimassioni del Presidente, dei Vice-Presidetni e dei Membri del 
Consiglio Direttivo; 

3. — Elezione der nuovi membri della Presidenza e del Consiglio Di- 
rettivo. 


Sono presenti il Presidente, ing. comm Benedetti; il Vice-Presi- 
dente, ing. cav. Ottone ; i Consiglieri ingg. Cecchi, Dal Fabbro, De Be- 
nedetti, Parvopassu, Peretti e Sizia; i Delegati ingegneri Anghileri 
della 28 circoscrizione, Fumanelli, Sometti e Taiti della 3*, Simonini 
della 4%, Goglia della 6*, Pietri e ! rimavera della 7*, Dore, Lattes, 
Lavalle e Vincenti dell’ 8*, Cona, Mazier e Panzini della 9* e Calvi 
dell’ 11°. 

Si fanno rappresentare con regolari deleghe il Consigliere ing. Sa- 
pegno da Ottone, i Delegati ingy. Nagel della 2* circoscrizione da Calvi 
Ballanti, Dall’ Ara e Maes della 2* da Anghileri, Castellani e Belmonte 
della 4* da Simonini; Feraudi della 5* da Calvi; Chiossi e Ciampini 
della 6* da Goglia; Torre dell 8® da Dore; Chauffourier della 9* da 
Lattes; Genuardi dell 11* da Calvi; Fracchia della 12* da Cecchi. 

Scusann la loro assenza il Vice-Presidente ing Rusconi, il Congi- 
gliere ing. Agnello, e il Delegato della 3* circoscrizione, ing. Camis. 

Presiede il Presidente ing. comm. Benedetti. 

1. Si legge ed approva il verbale della seduta precedente; 
2. Il Presidente comunica che la Presidenza ed il Consiglio Di- 


i e + e — —— T —————_——_—_————_—_——_——_——_——————_—_————m€& —. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 2, p. 21. 

(2) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 4, p. 57; 1908, n° 14, p. 240; 
1909, n° 15, p. 314 

(3) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 190 , n° 22, p. 363. 

(£: Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 9, p. 142; n° 10, p. 158; n° Il, 
p. 179; n° 12 p. 158; n° 13, p. 216. 

(9) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 24, p. 4ld. 
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rettivo, in seguito alla discussione avvenuta nell’ ultima adunanza del 
Comitato dei Delegati, hanno rassegnate le loro dimissioni; invita 
quindi il Comitato a prenderne atto ed a procedere alle elezioni per 
la sostituzione dei dimissionari. 

Lattes ritiene che, dal momento che la Presidenza ottenne la fi- 
ducia del Comitato nell'ultima adunanza con una considerevole mag- 
gioranza, e le attuali dimissioni non sono motivate da alcun atto ul- 
teriore di sfiducia, il Comitato debba riconfermare la propria fiducia 
nel Consiglio Direttivo e respingerne le dimissioni. 

Panzins ritiene necessario, in vista appunto della votazione avve- 
nuta nell’ ultima Assemblea, che la Presidenza esponga i motivi delle 
proprie dimissioni. 

Stimonini ritiene inutile procedere a nuove elezioni, dal momento che 
il Consiglio attuale rappresenta la maggioranza dei Delegati; vi é piut- 
tosto l'accenno da parte di alcuni Delegati ad una tendenza nuova che 
dovrebbe seguire il Collegio nella trattazione delle questioni professio- 
nali. Ora questa questione è di tale importanza che i Delegati non 
possono assumersi la responsabilità di definirla e ritiene che in pro- 
posito sia opportuno di chiedere il parere dei Soci, con una nuova 
elezione dei Delegati. 

Dal Fabbro dice che il Consiglio attuale rappresenta un indirizzo 
in proposito bene stabilito. L'Assemblea deve decidere se l'indirizzo 
finora seguito è approvato o no dai Delegati. 

Simonini propone di chiedere ai Delegati presenti se intendono ri- 
manere in carica o dimettersi per interpellare l’opinione dei Soci sulla 
questione nuova che è sorta. 

Pietri osserva che il Comitato dei Delegati è convocato per discu- 
tere sulle dimissioni del Consiglio Direttivo ; se poi si vogliono ag- 
giungere le dimissioni dei Delegati esse potranno essere oggetto d’una 
deliberazione successiva speciale. Non crede però che queste dimissioni 
siano razionali perchè non gli consta che vi siano scissioni fra Dele- 
gati e Circoscrizioni. 

Goglia ritiene che sia necessario interpellare i Soci perché la que- 
stione attualmente sorta non esisteva al tempo delle clezioni dei De- 
legati. 

Ceccht avverte che, essendo stata posta in discussione dai preopi- 
nanti la questiona delle dimissioni déi Delegati, la Presidenza crede 
opportuno di comunicare che hanno presentato già le dimissioni da 
delegati gli ingg. Pugno e Tognini di Firenze; fa poi rilevare che, ove 
i Delegati presenti ritenessero di dare individualmente le loro dimis- 
sioni, il Consiglio, a termine dell’art. 19 del Regolamento, dovrebbe 
sostituire i dimissionari con i candidati che nell'ultima votazione, nelle 
rispettive circoscrizioni ebbero il maggior numero di voti dopo l’ul- 
timo eletto. Non si sortirebbe quindi l’effetto desiderato. 

Panzini insiste nella necessità della rinnovazione del Comitato in 
considerazione specialmente che nell'attuale Comitato la rappresentanza 
dei Soci, funzionari delle Ferrovie dello Stato, è in minoranza mentre 
dovrebbe cssere al contrario. Fa poi rilevare che se il Consiglio si è 
dimesso è perché ha sentito di non rappresentare più la maggioranza 
dei Soci e con lodevole delicatezza ha creduto che qeesti si dovessero 
interpellare come risulta dalla deliberazione da poco presa. 

Ottone fa rilevare al collega Panzini che il Consiglio non si è di- 
messo perchè credesse di non rappresentare più la maggioranza dei 
Soci, ma perché, in presenza di una questione che- appassiona un 
gruppo di essi, nel desiderio che nel Collegio non vi siano dissidi, 
non ha voluto che le persone degli attuali componenti il Consigho, i 
quali sono fermamente convinti che non è possibile seguire un indi- 
rizzo diverso da quello da essi propugnato, potessero parere di ostacolo 
a quella concordia, che è condizione di vita per il Collegio. Ed è per 
questa ragione che il Consiglio non crede di potere accettare la pro- 
posta dell'ing. Lattes e dichiara che il Consiglio insiste nelle dimis- 
sionì presentate e desidera che si proceda all’elezione di una nuova 
Amministrazione. i 

Fumanelli e Mazier fanno rilevare che avendo il Consiglio la mag- 
gioranza nel Comitato dei Delegati non è possibile eleggere una Am- 
ministrazione diversa dalla attuale. 

Pietri insiste sulla necessità che le deliberaz oni del Comitato siano 
conformi allo Statuto. 

Ottone osserva che, data l’ irremovibile decisione del Consiglio di 
non restare in carica, e la dichiarazione di diversi Delegati che non 
si può procedere alla elezione di un Consiglio diverso dall’ attuale, il 
Collegio verrebbe a trovarsi in una situazione non prevista dallo Sta- 
tuto, verrebbe cioé a mancare della sua rappresentanza legale. 

In presenza di questo stato di cose diventa legittima qualsiasi de- 
liberazione del Comitato, intesa ad assicurare il funzionamento del Col- 


legio, e quindi l'Assemblea potrebbe, senza uscire dallo Statuto, pro- 
clamare sciolto il Comitato dei Delegati per dar modo ai Soci di rico- 
stituire l’ Amministrazione (Approvazioni). 

Simonini, Maxser, Fumanelli e Panzini si associano alle dichia- 
razioni di Ottone. 

Pietri, udita la discussione, crede opportuno presentare il seguente 
ordine del giorno, che il Presidente mette in votazione, dichiarando che 
ritiene superfluo avvertire che il Consiglio non vota. 

« Il Comitato dei Delegati, preso atto che il Consiglio Direttivo non 
intende ritirare le dimissioni, conforme la proposta Lattes; visto che 
per la discussione avvenuta è unanimemente riconosciuta l’ impossibi- 
lità di eleggere un altro Consiglio con l’attuale Comitato dei Delegati; 
vista l’eccezionalità del caso; per effetto del quale il Collegio verrebbe 
a mancare della sua rappresentanza legale ed esecutiva, mentre prega 
il Consiglio a restare in carica per il disbrigo degli affari; delibera lo 
scioglimento dell'attuale Comitato dei Delegati ed invita il Consiglio 
ad indire le nuove elezioni », 

L'ordine del giorno è approvato all'unanimità. 

Fumanelli, Mazier e Pietri ritengono d’interpretare il sentimento 
unanime dei Colleghi proponendo un caldo ringraziamento alla Pre- 
sidenza ed a tutto il Consiglio per l'opera prestata in pro’ del So- 
dalizio (Applausi prolungati). 

Il Presidente ringrazia. 

3. = Pretri in occasione della recente nomina dell'on. De Seta a 
Sottosegretario di Stato nel Ministero dei Lavori pubblici, propone che 
sì rinnovino le pratiche perchè il Parlamonto acceleri la discussione 
del progetto di Legge sulla tutela del titolo di ingegnere e dell’eser- 
cizio della professione, progetto che era stato appunto presentato dal- 
l’on. De Seta. 

Il Presidente comunica che appena nota la nomina dell'on. De Seta 
a Sottosegretario dei Lavori pubblici, la Federazione, a nome dei s0- 
dalizi consociati gli ha trasmesso le felicitazioni. Prega poi l’ing. Ot- 
tone, che ha preso parte alle adunanze del Consiglio e del Congresso 
della Federazione, a voler riferire notizie relativamente a quanto ile 
ha fatto circa il detto disegno di Legge. 

Otton: riferisce che la Federazione nelle sue recenti adunanze ha 
formulato i desideri della classe degli Ingegneri per quanto riguarda il 
progetto di Legge, riferendosi ai voti del Congresso degli Ingegneri tenuto 
a Firenze. Soggiunge ché si è costituito un Comitato Parlamentare 
composto di tutti i Deputati Ingegneri per sollecitare la discussione 
alla Camera e che l’ultima assemble: della Federazione, alla quale 
hanno preso parte come Delegati del (‘ollegio anche i colleghi: Agnello, 
Bassetti, Lattes e Peretti, ha incaricato l'ing. (‘asini, che fu Presidente 
del Congresso di Firenze ,di presen'are al Comitato Parlamentare una 
relazione illustrativa dello schema compilato dalla Federazione. 

Pietri ringrazia, ed osserva che, non pertanto converrebbe <he la 
Presidenza si presentasse all'on. De Seta per perorare la causa. I cen- 
venuti approvano la pioposta ed il Presidente dichiara che ben vo- 
lentieri seconderà il desiderio espresso, presentandosi al S° Segretario 
di Stato dei Lavori Pubblici insieme al collega ing. cav. Ottone. 

Il Presidente dopo di ciò toglie la seduta. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Il Segretario generale 


F. CECCHI. 
LE E) 


Elezione dei membri del Comitato dei Delegati. 


Il Comitato dei Delegati nell'adunanza del 3 aprile 1910, ha deli- 
berato il suo scioglimento, invitando la Presidenza del Collegio ad in- 
dire le nuove elezioni. 

In esecuzione di tale deliberazione sono fissate le elezioni per la 
nomina dei nuovi Delegati di tutte le Circoscrizioni per il giorno 15 
maggio p. v. 

Con apposita circolare a stampa saranno invitati tutti i Soci del 
Collegio a prender parte alla votazione, e sarà loro trasmessa la re- 
lativa scheda a termini di quanto prescrive lo Statuto ed il Regolamento 
Generale del Collegio. 

Il Presidente 
F. BeNEDETTI. 


Il Segretario Generale 
F. Cecca, 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


La Crisi del nostro Collegio 


« Un gruppo di soci» ci manda un articolo di risposta a 
quello di « Index » (1) sulla crisi del Collegio. Publlichiamo la re- 
plica facendo un’ eccerione alla regola che abbiamo costantemente 


seguita di non accogliere nelle nostre colonne seritti «dl intonazione 


troppo vivacemente polemica e perciò lontuni dall’indole d' un pe- 
riodico tecnico. « L'Ingegneria » st onora di discutere le più ardue 
questioni relative alla vita ferroviaria colla maggiore serenità e 
colla più assoluta indipendenza di giudizio. Né intende dipartirst 
da questa linea di condotta. Per questa ragione, precisamente, essa 
ha pubblicato l’ articolo obbictlivo e impersonale di Index e avrebbe 
nello stesso modo pubblicato ogni altro scritto di tendenza opposta 
che fosse stato egualmente obbiettivo e impersonale. Se qualche cosa 
ci meraviglia è che nessuno di coloro che pensano come il gruppo 
di socè di cui pubblichiamo la replica, abbia prima creduto di e- 
sporre at Colleghi le sue idee. Inrece assistiamo al fenomeno opposto; 
ad una manifestazione di sorpresa per un articolo, che non ha nep- 
pure carattere editoriale, l’autore avendone, firmandolo, assunta la 
responsabilità individuale. - E qui ci permettano i nostri Colleghi 
una domanda: perchè la Kivista sarebbe doruta restare campo chiuso, 
anzi vietato, a un argomento di tanta importanza e agli uomini di 
buona volontà che avessero creduto di affrontarlo? Perchè a Index o 
a qualsiasi altro, cur fosse parso opportuno di manifestare il suo 
pensiero sulla questione, nor avremmo dovuto rispondere: rivolyetevi 
altrove? A chi? quale pertodico sede più adatta di questo a un'utile 
discussione su una materia così speciale? E chi può dolersi che un 
nostro antico collaboratore e geniale scrittore, il cui nome su quest’ar- 
gomento è stato nelle Assemblee tante volte tirato în campo, e che 
per questo stesso fatto aveva il diritto d’interventre, abbia presa l’ot- 
tima ‘iniziativa? Ma «li gruppo di soci /rae èl dispiacere che ci 
esprime, dalla qualità di referendaria ufficiale del Collegio che esso da 
all’« Ingegneria » Agli atti del Collegio, come le deliberazioni del 
Consiglio e le discussioni delle Assemblee, è destinata una parte del 
periodico, fuori della quale è superfluo dire che noi rirendichiamo al 
giornale una indipendenza ed una libertà d'azione, le quali non hanno, 
non possono avere, altri limiti, oltre quelli che sono tracciati al- 
VP « Ingegneria » dal suo indirizzo e dalla sua indole e che la Re- 
dazione e il Comitato di consulenza curano che non siano superati, 
ma neppure ristretti. Come, inrece, avverrebbe se la funzione del gior- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 8, p. 115. 


nale doresse limitarsi - secondo ciò che scrivono ® Colleghi - ad ac- 
cogliere. e ad illustrare quella opinione che il Collegio avrà 
assunta e sostenuta come propria, o in altre parolea pubblicare 
dev comunicati. Per questi c'è la Parte Ufficiale. 
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Avremmo gradito che l’/ngegneria Ferroviaria, la quale finora 
non ha partecipato all'ultimo dibattito sorto in seno al Collegio 
sull'indirizzo da seguire in merito alle questioni professionali, 
avesse differito ad uscire dal suo atteggiamento di referendaria 
ufticiale per entrare nel vivo della questione, finchè l'appello re- 
cente fatto ai soci non avesse palesato la loro volontà prevalente 
e finchè essa non avesse quindi potuto accogliere ed illustrare 
quella opinione che il Collegio avrebbe assunta e sostenuta come 
propria. Ma poichè volle far posto nelle sue pagine ad un articolo (1) 
che sotto un’apparenza conciliante ed equanime mal cela i suoi 
intenti elettorali e riesce, vogliamo credere involontariamente, a 
confermare l'equivoco, mentre asserisce di volerlo dissipare, è ne- 
cessaria una replica che ci studieremo di rendere quanto è più 
possibile serena, perché il nostro periodico nulla perda della sua 
solita dignità e meritata stima scendendo alle piccole battaglie di 
un foglio di provincia. 

E anzitutto protestiamo vivamente contro il tentativo di ab- 
bassare la nostra agitazione, condotta finora nei termini più cor- 
retti e nei limiti statutari del Collegio, al livello di una rappre- 
saglia contro gli elementi direttivi del sodalizio e contro i dirigenti 
dell'Amministrazione delle Ferrovie di Stato. La prosperità del 
Collegio è meglio tutelata indubbiamente da noi che cerchiamo 
di indirizzarlo sopra una via feconda di attività, di renderlo inte- 
ressante delle idce che si vanno maturando ed agitando fra i suoi 
Soci, per modo di richiamare gli scontenti e gli sfiduciati che Io 
hanno abbandonato e di raccogliere intorno ad esso la numerosa 
falange dei giovani che sono di recente entrati nell'ambito della 
vita ferroviaria, e che nel kreve cammino percorso hanno già sfron- 
dato tante speranze e raccolto tanti disinganni; è meglio tutelata 
da noi ripetiamo che non da quelli che finora hanno retto le sorti 
del Collegio, riducendolo, per difetto di sistema se non di inten- 
dimenti, ad una forma troppo lontana dai sensi e dalle idee del 
maggior numero dei consorziati. 

Nè meno ingiustificato è il tentativo di dipingerci come av- 
versuri dei Dirigenti delle Ferrovie dello Stato. Questo voler mo- 
nopolizzare la stima degli alti funzionari delle ferrovie, come si 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 8, p. 115, 
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è monopolizzata l’azione del Collegio degli Ingegneri Ferroviari, 
è troppo disdicevole alla equità ed alla integrità di quelli stess 
alti funzionari, € troppo poco degno di chi si è prestato a tale 
tentativo, Troppo presto, sig. Zradex, volete far dimenticare le belle 
lotte che voi avete combattuto per quello stesso indirizzo che noi 
patrociniamo, e siamo di voi troppo buoni conoscitori ed estima- 
tori per credere che altri meno lodevoli intenti vi abbiano det- 
tato l’infelice prosa apparsa sull'Zngegreria, all'infuori di un esame 
incompleto e superficiale della questione da noi sollevata. 

Premessi questi pochi rilievi, sgradevoli forse ma necessari 
per la tutela della nostra serietà, passiamo all’esame dei princi- 
pali argomenti svolti nel citato articolo. 

Con quale veste l’articolista si sia accinto ad elargire una in- 
terpretazione, che poi è arbitraria, del Comma c) dell'art. 1 dello 
Statuto del Collegio noi non sappiamo; sappiamo però che nel 
nostro ceto poca presa possono avere le sottili distinzioni dell’ frder 
che vuol limitare il significato e la portata delle parole interessi 
professionali, come non hanno suscitato molto plauso le argomen- 
tazioni curiali dell’'egregio ing. Ottone. Questi nel suo discorso al 
Comitato dei Delegati del 13 marzo u. s. volle dimostrare che il 
Collegio poteva bensi interessarsi perchè venissero migliorate 
le condizioni di assunzione degli ingegneri delle Ferrovie dello 
Stato, ma non doveva occuparsi delle condizioni degli altri che 
sono già in servizio; e quegli ci vuole ora istruire che le parole 
interessi professionali non possono riferirsi a questioni economiche 
e finanziarie. Le nostre tendenze mentali, derivanti dalla natura 
stessa dei nostri studi, aborrono dal sofisma ed amano la chiarezza 
del linguaggio e la rispondenza delle parole alle cose. Il primo e 
vero significato delle parole interessi professionali non può riguar- 
dare che il benessere economico e sociale derivante dal regolare 
svolgimento e dalla conveniente retribuzione delle mansioni pro- 
fessionali; mentre il significato che l’Articolista chiama, a nostro 
parere molto nebulosamente, generale e legislativo, non è che un 
aspetto del primo significato che è veramente il più generale ; per- 
chè è ovvio che lo stesso rimpianto progetto De Seta non mirava 
in definitiva che alla tutela degli interessi economici di tutti i 
laureati in ingegneria, proteggendoli contro la concorrenza di me- 
stieranti empirici e presentuosi. Se non si vuole perciò ai due 
monopolî sopra deplorati aggiungere anche quello dell’ interpre- 
tazione arbitraria dello Statuto sociale, è indubitato, sembra a noi, 
che la tutela degli interessi economici dei soci sia dallo Statuto 
medesimo sancita, e quindi ogni azione diretta a tale intento rien- 
tri nelle legittime ordinarie funzioni del Collegio. 

Nessuna pretesa quindi per parte nostra di violentare l'indirizzo 
del] Collegio traviandolo per sentieri vietati, nessuna amplificazione 
o restrizione degli articoli statutari, ma ritorno puro e semplice 
alle chiare fonti della sincerità e della chiarezza, che faranno ri- 
fiuire nel corpo esangue della nostra istituzione una corrente ri- 
gogliosa di vita e di lavoro proficuo. 

Chiarita così la questione fondamentale che nell'articolo del- 
l' Hulex segue quasi come corollario a premesse che risultano 
perciò poco fondate, non è difficile ribattere l'affermazione dalla 
quale l'/nder prende le mosse, e che ritorna poi a più riprese per 
le vie tortuose di ragionamenti poco consistenti, i quali lasciano 
dubitare che chi li ha concepiti non fosse molto convinto della 
causa che si è accinto a difendere. 

Il nostro contro-opinante afferma che il Collegio non può in- 
teressarsi che di quelle questioni che riguardano tutti indistin- 
tamente i Soci e non solamente una parte di essi appartenenti ad 
una speciale amministrazione, e che la disconoscenza di tale prin- 
cipio costituisce appunto l'equivoco che ha condotto il Collegio 
alla crisi attuale. Ora da tale affermazione consegue che, se na- 
scesse una questione, sia pure solamente cconomica, sia pure lon- 
tana da quella concezione spirituale e diremmo quasi mistica che 
egli si è fatta della funzione del Collegio, che interessasse la ge- 
neralità dei Soci, l'equivoco sarebbe come per incanto dileguato 
e l’azione favorevole del Collegio sarebbe perfettamente rispon- 
dente ai suoi fini. Ma cadrebbe pure per incanto, osserviamo noi, 
la interpretazione dei gia ripetuti interessi professionali, interpre- 
tazione che la mente dell’//ex non ha potuto accogliere se non 
quando la tesi mal sicura che aveva assunta, lo indusse ad ap- 
poggiarla anche ai meno sicuri argomenti. 

Ammesso che il Collegio si debba interessare delle questioni 
che toccano da vicino l'interesse dei suoi soci, come lo stesso 
sig. Inder, forse suo malgrado, viene implicitamente ad ammettere, 


si può seriamente asserire che esso debba limitarsi alle sole que- 
stioni che interessano tutti indistintamente i Soci, mentre accoglie 
nel suo seno ingegneri appartenenti alle più disparate aziende 
pubbliche e private ed esercitanti nelle medesime le mansioni più 
varie per natura e per grado, dalla più alta direzione al più umile 
tirocinio ? Tanto varrebbe, ed è questo pur troppo che da alcuni 
sì vuole, tagliare la via ad ogni utile iniziativa, ad ogni studio 
proticuo del Collegio a favore dei suoi aderenti. 

E poi quale strana teoria è questa che si vuole imporre ad una 
pubblica associazione, di non poter assecondare e favorire le giu- 
ste aspirazioni di una parte dei suoi membri e di voler elevare 
a principio un insano egoismo che considera come male proprio 
il bene altrui ? 

Gl’ingegneri delle Ferrovie dello Stato rappresentano nel Col- 
legio una maggioranza che ha pur qualche diritto di essere sen- 
tita, per quanto sia nostra convinzione che la bontà di una causa 
che il sodalizio può sposare non va solo commisurata al numero 
di quelli che nella causa medesima sono interessati ; e che non sa: 
rebbe meno opportuno e meno lodevole che esso prestasse l’opera 
propria per appoggiare il riconoscimento di un diritto anche di 
un gruppo esiguo di consociati. E quì ci permetta il sig. /ndex 
di esprimere tutto il nostro risentimento per la poco nobile in- 
sinuazione che noi si voglia danueggiare altre categorie di col- 
leghi fuori o dentro l’Amministrazione delle Ferrovie dello Stato. 
L'articolista dell’/ngeyrneria non avrebbe dovuto mai insinuare un 
tal dubbio, egli che conosce la relazione presentata al Consiglio 
direttivo e per la quale à scoppiata la crisi, egli che deve averne 
rilevata tutta la modestia della forma, tutta la equanimità delle 
argomentazioni, ispirate al più sincero riconoscimento degli in- 
teressi e dei diritti di tutti. 

Noi non si vuole il male di nessuno, noi non si parte in guerra 
contro nessuno, ed è un mezzo inteso appunto a spargere il ma- 
lumore ed a generare gli equivoci quello di parlare di avversari, 
di contegno aggressivo, di insidie e di conflitto di interessi. 

E passiamo a conchiudere. 

Il sig. Index dice in sostanza agl'Ingegneri ferroviari: Se avete 
degli interessi da difendere agitatevi all'infuori dell’orbita del Col- 
legio e non venite a disturbare la serenità del consesso che pre- 
siede alle sorti del nostro sodalizio: e rammenti ognuno che tutto 
ciò che non gli giova, gli nuoce. 

Noi invece replichiamo ai Colleghi di tutta Italia: Se avete 
delle giuste aspirazioni da realizzare se avete delle utili inizia- 
tive da prendere, cercate nella Associazione che vi accoglie la 
sede adatta, ove i vostri desideri vengano discussi e, se ritenuti 
equi, appoggiati. Ognuno per tutti e tutti per ognuno lavoriamo 
all’elevamento intellettuale, morale, ed economico della nostra 
classe, senza ire e senza vani pudori, in una nobile collaborazione 
di tutte le nostre forze. 

Senza arrogarci la facoltà di dar consigli, noi abbiamo così 
esposto ai Colleghi nella loro forma più semplice e vera le due 
tendenze che si agitano nel nostro Collegio durante questa crisi, 
che riteniamo sia la più grave che abbia mai attraversato. Scel- 
gano essi ed indichino la via che si vorrà seguire. 


Un gruppo di soci. 


Sul regime dei trasporti per la industria siderurgica. 


Qualche tempo fa. abbiamo richiamata la benevola attenzione 
dei nostri Lettori sul grave argomento che è in discussione presen- 
temente: la formazione delle nuove tariffe ferroviarie. A questo 
proposito, ci giunge molto gradito uno studio che è stato testè 
compilato a cura della Associazione fra gli industriali metallur- 
gici italiani, e che vuole essere considerato appunto come con- 
tributo alla riforma delle tariffe ferroviarie. 

Il risveglio della pubblica opinione, sulla considerazione dei 
problemi che intimamente toccano la economia generale, non può 
che confortare. 

E la Associazione dei metallurgici ha fatto opera louevole, ma- 
nifestando i propri apprezzamenti e voti, anche se l'analisi dell’ar- 
gomento viene fatta in forma che può apparire talvolta soverchia- 
mente critica. 

« Fra i problemi che più direttamente interessano la economia 
nazionale — così comincia la monografia della Associazione dei 
metallurgici — ben pochi presentano l'importanza e l'entità che si 
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debbono riconoscere nella questione del trasporto ferroviario delle 
merci. Tutta la vita della Nazione - la sua attività produttrice, 
manufatturiera ed agricola, - tutti i consumi, da un buon re- 
gine dei trasporti possono essere grandemente favoriti; sono in- 
vece ostacolati e in ogni modo sensibilmente aggravati dal costo 
eccessivo degli approvvigionamenti e degli scambi. L'attenzione 
del Paese non sarà mai a sufticienza richiamata su questo punto, 
che è veramente fondamentale. 

L'Italia ha il peggiore ordinamento ferroviario per ciò che at- 
tiene al trasporto delle merci. Duole affermarlo; ma è così. 

E' stato osservato che le nostre tariffe ferroviarie non sono 
molto più elevate di quelle applicate sulle altre Reti europee. Ma 
è da avvertire che, da un lato il movimento ferroviario in Italia 
è nel suo complesso « più povero » cioè costituito da merci che 
meno sopportano alte aliquote di tariffa; e che, d'altro lato, le 
tariffe pesano gravemente sui trasporti, non solo per la elevatezza 
dei prezzi ma anche per la cattiva loro costruzione. Esse non ri- 
spondono, sotto questo aspetto, alle più modeste esigenze della 
vita economica nazionale. 

E si capisce che debba essere così. Le tariffe italiane attual- 
mente in vigore, sono sostanzialmente vecchie di cinquant'anni, 
Vengono a noi dai più lontani regimi. Hanno subìto moditica- 
zioni parziali, per le quali è cresciuta la complicazione degli or- 
dinamenti; ma non furono mai rimaneggiate e riformate così da 
essere poste in armonia con le condizioni dei trattici che in così 
lungo periodo di tempo sono radicalmente mutate. 

Le Società private che per venticinque anni hanno esercito le 
ferrovie, sono state le più tenaci conservatrici del regime che esse 
hanno trovato ed accolto senza mutazioni nel 1885. Tutti sanno 
come esse temessero di alterare la loro base finanziaria, e nel 
dubbio di avere dalle innovazioni danno piuttosto che vantaggio, 
hanno sempre gelosamente difeso l'antico stato di cose. 

Si deve considerare come una favorevole circostanza che lo 
Stato — il quale nelle Convenzioni del 1885 aveva deplorevolmente 
abbandonata ogni efficace ingerenza sull'assetto delle tariffe fer- 
roviarie - abbia almeno avuto modo di ridurre a sue spese il costo 
di alcuni trasporti in imomenti in cui interessi veramente gene- 
rali, interessi di suprema importanza per il Paese, reclamavano 
una mitigazione di taritfe che le Amministrazioni private rifiu- 
tavano ostinatamente di consentire 

In questa condizione di cose era inutile sin qui ogni tentativo 
inteso ad ottenere una riforma delle tariffe ferroviarie - malgrado 
il danno che derivava al Paese dalla continuazione dell’ antico 
ordinamento, malgrado i vantaggi che si sarebbero avuti da un 
nuovo € più razionale assetto delle tariffe, de una diminuzione di 
molti prezzi di trasporto. 

Oggi però sembra che ci troviamo fortunatamente in presenza 
di un nuovo ordine di cose. L'avocazione dei servizi ferroviari 
allo Stato lascia legittimamente sperare che si possa pervenire ad 
una organica riforma di questa importantissima parte dei servizi ». 

Così si esprime, nelle sue premesse, la memoria dei metallurgici. 
Venendo poi ad una analisi minuta dei vari punti del problema, 
le proposte che vengono avanzate, sì possono riassumere così: 

Pel trasporto dei minerali metalliferi, viene osservato che le 
tariffe attuali presentano il grave difetto di concedere possibili 
riduzioni esclusivamente per lunghi percorsi: Je più miti basi di 
tariffe si applicano soltanto oltre i 700 od i 900 chilometri. Invece, 
il movimento di questi minerali si fa generalmente per brevi 
distanze; e quindi le riduzioni di tariffe, per riuscire ntili ed effi- 
caci, devono essere applicate sino dalle prime zone. 

Per quanto riguarda il trasporto dei rottami, si domanderebbe 
che venga adottata una unificazione sul trattamento di tutte le 
specie di rottami, nonché falicitazioni al trasporto di queste ma- 
terie prime, anche pei lunghi percorsi, perchè sia dal mare che 
dal confine di terra, il rottame non percorre generalmente che 
brevi distanze per giungere agli stabilimenti siderurgici. 

*o** 

E qui finisce la prima parte dello studio di cui si è detto som- 
mariamente. Ma una seconda parte, dirà poi particolarmente delle 
condizioni di trasporto dei prodotti siderurgici di prima e seconda 
lavorazione, e quindi delle altre industrie metallurgiche propria- 
mente dette. 

Senza dubbio sarà molto interessante anche la nuova parte 
che apparirà dello studio stesso, e non potrà che essere benevol- 
mente apprezzata dalla commissione che attende alla compila- 
zione delle proposte di nuove tariffe. 
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Ma, prima ancora di addentrarsi nello spoglio delle varie clas- 
sificazioni che vengono suggerite nelle tariffe nuove, è mestieri 
risolvere, diciamo così, una questione pregiudiziale: che riflette 
le opportunità di proteggere (diciamo pure le parole esatte) la 
industria siderurgica e metallurgica italiana. 

Perché se ci persuaderemo che le condizioni singolari di tali 
industrie sono tali da richiedere, sotto molti aspetti, un tratta- 
mento eccezionale, ma, sopratutto, una difesa vigile che va opposta 
costantemente contro gli attacchi della tracotante industria estera, 
allora - ammesso che alla sua prosperità non si voglia nè si possa 
prescindere - converrà forse adottare principi eccezionali anche nel 
regime dei trasporti. E se volessimo veramente imitare ciò che 
si fa fuori d'Italia, certe voci dovremmo addirittura ridurle a 
proporzioni molto più miti. Ci sono prodotti della metallurgia 
italiana, che pagano qui cinque o sei volte più di quello che i 
prodotti stessi pagano in Germania ed in Austria Ungheria! E 
però questa industria che in molte sue manifestazioni ha pure 
dato risultati superbi ed invidiati, va attentamente tutelata nel 
suo svolgersi: svolgimento che rispetto a ciò che sono le tradi- 
zioni delle industrie di oltr' Alpe, qui può dirsi invero tuttavia 
sul suo nascere. 


Ing. V. TONNI-BAZZA. 
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NOTA SULLA RESISTENZA DEI FERRI AD [T. 


Il Prof, Bach pubblicò recentemente nella Zeifschrift des Ve- 
reines deutscher Ingenieure uno studio assai importante sulla re- 
sistenza delle travi ad (CC, dimostrando con dati, sperimentali, 
che i metodi di calcolo usati, non corrispondono all'effettivo com- 
portarsi di tale profilo sotto l’azione dei carichi. 

Il ferro ad fl come trave soggetta a flessione, non soddisfa 
appieno: anzitutto la sua dissimmetria ispira una certa diffidenza; 
poi il carico non agisce direttamente nel piano degli assi prin- 
cipali d'inerzia, a meno che esso non poggi direttamente sulle ali, 
nel qual caso le assoggetta a momenti secondari, che tal volta, 
come ebbi occasione di constatare, assumono importanza maggiore 
di quanto non si creda. Di solito i carichi esterni sollecitano di - 
rettamente la parete verticale, dando luogo ad un momento se- 
condario di torsione, che può pure assumere notevole valore. 

Il Bach accenna anche al fatto, che gli sforzi interni vengono 
trasinessi alle ali dalla parete ; ma siccome questa agisce solo da 
un lato, esse vengono sollecitate eccentricamente, donde risultano 
momenti secondari, la cui importanza, come vedremo appresso, è 
notevolissima. 

L'Autore ricorda come, da esperienze precedenti da lui pubbli- 
cate, gli risultasse, che nelle travi di ghisa ad (C soggette a tor- 
sione, l'azione favorevole delle ali risultava nulla: 1 [dava 
uguale resistenza della sua parete verticale da sola. Le ali rap- 
presentano uno spreco di materiale, 

Nel 1902 fece esperienze alla flessione con travi ad (C di ghisa, 
usando tanto il materiale comune, quanto la ghisa ad alta resi- 
stenza. Il carico esterno alla rottura, per uguale altezza e'spes- 
sore dell'anima, era pressochè indipendente dalla larghezza delle 
ali, la cui azione favorevole risultava anche qui pressochè nulla 
Le esperienze furono fatte molto attentamente, ma le lesioni ri- 
scontrate in quasi tutte le travi rotte, lasciarono dubbi sul valore 
assoluto di questi risultati. 

Egli fece quindi altre prove con {7 laminati di ferro omogeneo, 
e precisamente coi profili normali tedeschi N.° 12, 22 e 30. Egli 
fece le esperienze con sollecitazioni inferiori al limite di elasticità, 
confrontando la freccia clastica misurata sotto diversi carichi, 
colla freccia calcolata teoricamente pei carichi stessi. Egli dispose 
i ferri ad (0 su ralli distanti 3.00 metri per aver freccie abbastanza 
grandi e caricò i ferri con un carico singolare nel mezzo, tanto 
nel piano degli assi principali di inerzia delle sezioni, quanto in 
corrispondenza della mezzaria dell’anima (fig. 1). 

Per constatare l'influenza delle ali, asportò dai ferri ad (C espe- 
rimentati una parte delle ali, in modo da renderle di più in più 
strette ; ripetendo per ogni successiva larghezza le esperienze fatte 
per il profilo primitivo, 

I risultati confermarono i dubbi dell’ autore, perchè le freccie 
effettive risultarono sempre maggiori di quelle teoriche, e la 
differenza era tanto maggiore, quanto più larghe erano le ali. 
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La differenza aumenta quando il carico agisce nel piano degli 
assi principali d’ inerzia. 
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Il prof. Bach proseguì le sue interessanti esperienze caricando 
una trave ad | come è indicato nella figura 3: naturalmente, es- 


Fig. 1 


Risalendo dalle freccie alle sollecitazioni, il Bach trovò che la 
differenza fra la sollecitazione effettiva e quella teorica è data 
dalle seguenti percentuali della sollecitazione effettiva : 


Ferro ad (C N. . 110 | 1214 [16 [18] 20] 2224 |26,28| 30 
Carico sulla parete. | 5,5] 7| 8,5|10,5[13|1518]|19,5j22|24; 26°, 
Id. sull'asse. . | 8 |10]12,5]15,5] 19122125 [27,5 30/32] 34°/ 


ossia per esempio per l’(C del N°. 30 con carico sull’ asse si 
avrebbe una sollecitazione effettiva di 1000 kg./cm', quando se- 
condo le formule usuali la sollecitazione teorica sarebbe di 660 
kg./cm*; si ha quindi un aumento di circa il 50 °[,. 

Risultato assai grave, quando si 
pensi a tutti gli altri sforzi cosidetti 
secondari, di cui non si tien conto nel 
determinare il profilo da adottarsi. 

Mi sembra pure opportuno dare 
un'idea del come questa differenza 
dipenda dalla larghezza delle ali; ep- 
però riproduco il diagramma deter- 
minato dal Bach per il profilo N°. 30: 
le cifre lungo la punteggiata dauno 
la differenza fra le sollecitazioni effet- 
tive e le teoriche espresso in °/, della 
sollecitazione effettiva, quando le ali 
hanno la larghezza corrispondente. 

Per accertarsi che questi risultati 
dipendevano solo dalla forma ad |[T, 
il Bach fece esperienze con una trave 
a doppio T ad ali larghissime tipo 
Grey : la corrispondenza fra le freccie 
effettive e teoriche risultò perfetta, 
quindi si può ritenere che la trave 
a TX si comporti a norma delle ben 
note teorie della resistenza dei ma- 
teriali. Egli piallando le ali da una 
parte, trasformò la trave in un |T 
colla parete di 240 mm., e le ali di 125 
mm.: ripetè su di esso le esperienze 
fatte cogli | T laminati e giunse a ri- 
sultati analoghi, colla differenza che, 
essendo le ali larghissime, la freccia 
teorica era il 65 °/, della freccia effet- 
tiva, mentre coll’|T del 24, essa era 
il 72,5 % 

La differenza si riduceva natural- 
mente quando si modificava il profilo 
restringendo le ali, con opportuna 
piallatura. 


sendo diverso il carico, i risultati non potevano più corrispondere 
csattamente a quelli di prima. Egli misurò in corrispondenza dei 
punti 4,8,C,D gli allungamenti corrispondenti ad una lunghezza 
primitiva di 200 mm. Giusta le formule usuali le sollecitazioni in 
questi punti avrebbero dovuto essere di 


273 kg./em 


dovechè gli allungamenti elastici misurati dimostrarono l’ esi- 
stenza delle seguenti sollecitazioni: 


Carico sull’asse d’inerzia 


— 518 kg./em?, 


Carico sulla parete 


sollecitazione in A — 417 kg./em?. 


id. B.. — 45. id. 104 id. 
id. C 370 id. 456 id. 
id. D 113 id. — 16 id. 


In corrispondenza della figura sono segnati i diagrammi delle 
sollecitazioni, e cioè quello secondo le teorie usuali in linea grossa, 
quello corrispondente alle sollecitazioni effettive per il carico sul- 
l’asse principale d'inerzia in linea sottile piena, quello per il ca- 
rico sulla parete in linea punteggiata. 

Le differenze sono invero impressionanti: lungi dalla costanza 
supposta in teoria per le tensioni interne nelle ali, si ha persino 
inversione nel segno degli sforzi. 

A me sembra che, ben considerando il profilo in parola, questi 
risultati appaiano abbastanza giustificati dalla forma del profilo 
stesso, e precisamente dalla sollecitazione eccentrica delle ali. Il 
brevissimo cenno che ne dà il Bach può essere, a mio vedere, com- 
pletato come segue. 

Il profilo ad [7 può essere considerato, come risultante di tre 
parti: le due ali abcd e l’anima ecce; astrazion fatta dagli 
arrotondamenti, la cui azione minima può esser trascurata in 
queste considerazioni. Il momento flettente esterno viene equili- 
brato dal momento delle tensioni interne. Dividendo queste in due 
parti e cioè quelle nelle ali, e quelle nell'anima; come è noto, i 

momenti risultanti degli sforzi interni nell’ anima e nelle ali 
sono proporzionali ai momenti di inerzia di queste parti rispetto 
all'asse XX. 

Detto M il momento flettente totale, Ma la parte assunta dalle 
ali, Mp quella assunta dalla parete; detto inoltre Za il momento 
d’ inerzia delle ali, /p quello della parete, si ha: 


Ma _ Ia 
Mpù Ip 


Il momento risultante degli sforzi interni agisce nello stesso 
piano del momento flettente esterno, ossia, nel caso che qui si 
vuol considerare, nel piano dell’asse principale d’ inerzia : quello 
degli sforzi della parete agisce nella sua mezzaria ; quindi il mo- 


Fig. 3. 
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mento risultante delle tensioni principali nelle ali deve necessa- 
riamente agire alla distanza : 


dall'asse principale d’inerzia. 

Nei ferri ad [C del tipo normale tedesco, che considerai per 
queste determinazioni, la distanza w è sempre differente della di- 
stanza a del centro di figura F delle ali dall’ asse principale 
d'inerzia. In vero detto fa l’area delle ali, /p quella delle pareti 
si ha evidentemente: 


__d.fp 
dia fa . 
Pei ferri ad (C dal N°. 12 al N°. 30, il rapporto È varia fra 


0,7 e 09; dovechè il rapporto Di varia fra 0,18 e 0,28; cosicchè 
, è) la 


in generale si può ritenere che w è compreso fra'tze'/, dia. 

La distribuzione teorica degli sforzi principali porta dunque 
di conseguenza una sollecitazione secondaria delle ali, perchè la 
risultante delle loro tensioni interne non passa per il loro centro 
di figura F. 

Siccome è molto diffuso 
il malvezzo di considerare 
l’infelice locuzione » se- 
condaria « come sinonimo 
di» trascurabile <«, così 
non è fuor di luogo ap- 
plicare queste considera- 


,= 518 kg -(3:} 


A-4trkg:emo 


27349. em9 


-+skg cmq zioni al caso di cui alle 
figure 3 e 4. Naturalmente 
si06kg cmq si faranno solo determi - 


nazioni approssimate, per- 
chè un disamina precisa 
di tal questione non è in 
tutto possibile, e sarebbe 
oltremodo lungo e brigoso 
seguire il materiale nelle 
deformazioni secondarie 
di diverso ordine. 

Per il ferro ad (C del 
N° 30 si ha: 


Ip—= = 1460 cm* 
Ia 6460 >» 


2734g-cmq. d_-22 em; 


I 
SI 4 i = 
xa it Ani x 1,18 em; 
+s6kg-cma. 


“ 
“ 


7 0,5 em. 


quindi l’eccentricità della 
risultante degli sforzi in- 
terni dal centro difigura è: 


1.78--0.5—-1.28 ecm. 


Il monmieuto flettente 
totale è: 


M -- 1900 X 100 -- 150.000 kg. cm., 


di cui, essendo /— 8025 em*. il momento d' inerzia del profilo, la 
parte assunta dalle ali è : 


Ma —= 121.000 kg. cm. 


La distanza verticale fra i baricentri delle ali è circa 28,4 cm., 
quindi la risultante delle tensioni interne in ciascuna delle ali è: 


121.000 


a gg 


— 4260]kg. 
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epperò si ha un momento secondario, dovuto alla eccentricità 


uguale a 
4260 X 1.28 — — 5450 kg. cm. 


Le ali sono trapezoidali, vedi fig. 5, e per la loro sezione risulta 
approssimativamente : 


I'=131 cem*  Wa'-29 cmì  Wd_24 cm., 


quindi le sollecitazioni dovute al momento secondario sono: 


o, = —94= — 188 kg./c m. 


EC sp=—sg © 227 kg. cm.,? 


e sommandole algebricamente alle tensioni principali di: 


t 273 kg./cm. 


si ottiene: 


= — 461 kg./em.? oc, = — 46 kg /cm.* 


TA 


ec = 461 id. “pe 46 id. 

Questi valori si approssimano assai a quelli trovati dal Bach 
sperimentalmente, quindi appare attendibile, che appunto al fatto 
di una distribuzione del materiale non corrispondente alla distri- 
buzione degli sforzi principali, si debba il mancato riscontro fra 
la teoria e la pratica. 

Come si sa, le deformazioni elastiche aumentano l’eccentricità 
di una barra soggetta a sollecitazione eccentrica, se essa è com- 
pressa, la dimuiscono se essa è tesa. Epperò ben si comprende 
come le sollecitazioni dell'ala superiore differiscano più di quelle 
nell’ala inferiore dai valori teorici. Dippiù, siccome il carico grava 
sull'ala, esso l'assoggetta ad un momento flettente secondario, che 
tende ad infietterla verso il basso ; donde nuove tensioni, che si 
aggiungono a quelle precedenti 

Queste brevi considerazioni mostrano, che ogni avveduto co- 
struttore deve usare nell'impiego delle travi ad {CT una certa 
cautela riducendo a norma del bisogno il carico di sicurezza am- 
missibile. 

Esse poi mostrano, che sarebbe assai interessante estendere 
analoghe esperienze ai profili anormali più in uso, come p. es. 
ai ferri a Z, che non solo sono del tutto dissimmetrici, ma sono 
sempre soggetti a sollecitazione deviata, e quindi ispirano ancor 
più diffidenza dei ferri ad IT. 

E. N. SEOLI. 


—<C@=-————————————————————=—===————_—————=12#————— 
—. TTT  . _ _-:T+FSFSIi-<-«««{ 


I NUOVI LOCOMOTORI ELETTRICI DEL SEMPIONE. 


(Continuazione e fine, vedere numero precedente). 


Le considerazioni che hanno portato alla scelta del motore in 
corto circuito a quattro velocità ed i mezzi che hanno reso pos- 
sibile la sua pratica applicazione nei servizi di trazione sono ba- 


—————rz- z -—.—_r_- 
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Fig. 6. — Motore In corto circuito. 
sati su principi di capitale importanza. Per dimostrare che si è 


ideato un motore suscettibile d'applicazione anche in condizioni 
affatto differenti dalle attuali, ci limitiamo alla descrizione dei mo- 
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tori del Sempione, cercando di dare un'idea delle caratteristiche 
speciali di questi motori mettendone in evidenza i vantaggi ed i 
difetti. 

Dopo che al Sempione venne prescelto il sistema trifase e si 
ritennero necessarie tre e possibilmente quattro velocità si presen- 
tarono due vie per la soluzione di tale problema: la commutazione 
pura e semplice dei poli combinata colla disposizione in serie. 
Usando il sistema ordinario di costruzione si imponeva in ambe- 
due i casi l’indotto avvolto. Quantunque l’ indotto avvolto nel mo- 
tore trifase offra innegabili vantaggi tanto rispetto all’indotto dei 
motori a corrente continua che a quello dei motori a corrente al- 
ternata a collettore le sue caratteristiche sono tuttavia tali da farlo 
ritenere nei motori destinati alla trazione un organo imperfetto, 

Queste caratteristiche si possono così riassumere: la necessità 
di relativamente alte tensioni richiedenti di conseguenza forti di- 
mensioni per l'isolamento, il bisogno di dover provvedere ad una 
protezione completa dei suoi organi e la complicazione dipendente 
dalle prese di corrente della parte in movimento. Questi inconve- 
nienti si presentano poi in grado ancor maggiore nei rotori con 
diversi avvolgimenti. Nei motori con indotto in corto circuito la 
cosa cambia invece totalmente d'aspetto, In essi, non solo si eli- 
minano tutte queste difticoltà, ma si conseguono, dal lato costrut- 
tivo, vantaggi tali da farli ritenere in certo qual modo i motori 
ideali per trazione. 

È indubbio che un motore per trazione non sarà mai sufficien- 
temente semplice e perfetto finchè esisteranno parti soggette a forte 
usura e sarà necessaria per esse un'attenta sorveglianza, e non si 
potrà, in modo semplice e sollecito, introdurvi eventuali migliorie. 


| 
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Fig. 7. 


Finchè non ci sarà conseguito ciò il motore per trazione sarà scn- 
pre da considerarsi come un organo suscettibile di perfezionamento 


e, nell'interesse del progresso della tecnica, sarà bene non abban- 


donare mai questo punto di vista, Nell’ordine di idee suesposte il 
motore del Sempione costituisce un esempio di notevole progresso 
nella costruzione di motori considerata non solo dal punto di vista 
della trazione trifase ma in relazione al problema generale della 
trazione elettrica sulle grandi linee, 

Le difficoltà che si presentano nell’applicazione dei motori in 
corto circuito alla trazione sono totalmente dipendenti dalle sue 
qualità caratteristiche dell'avviamento, Noi ci riferiamo in seguito 
al motore trifase con un sol ordine di poli con indotto ad anelli, 
che viene avviato coll’inserimento di resistenze negli avvolgimenti 
dell'indotto stesso. In contrasto alle note qualità di questo motore 
sì potranno mettere in evidenza in modo palese le qualità meno 
note del motore in corto circuito. Anzitutto è comune ad ambedue 
i tipi di motore il modo poco econoinico del loro avviamento. Fa- 
cendo infatti astrazione dalle perdite nell’ induttore ogni motore 
trifase al principio dell'avviamento per sviluppare una data cop- 
pia motrice assorbe lo stesso numero di watt necessari a produrre 
alla velocità di regime la stessa coppia. Ciò succede tanto nel caso 
in cui si trovino inserite negli avvolgimenti dell’ indotto delle re- 
sistenze, quanto in quello in eni gli avvolgimenti dell’ indotto 
siano messi in corto circuito, 

La quantità di watt richiesti per sviluppare alla velocità or- 
dinaria una data coppia varia a seconda del numero dei giri, cioè 
a seconda del numero dei poli del motore. L'influenza del numero 
dei poli sulle perdite dell'avviamento e sulla coppia risulta dalla 
relazione seguente: 


Perdite nell’ indotto 


) ‘iamento — (‘ostant ——————————m———————————————_—_——_——_—_—_—_———e6 
Coppia: caviuan ostante X. #ymero dci giri al sincronismo 


Ammettendo eguali Je perdite nel rotor dell'avviamento in due 


Fig. 8. 


motori uno a P e l'altro a x / poli la coppia d'avviamento risulta 
nei due casi 

D = Costante X P 

D=-n+ Costante X n P 


vale a dire con eguali perdite nel rotor la coppia d'avviamento è 
direttamente proporzionale al numero doi poli, oppure con coppie 
d'avviamento eguali il motore a n P poli ha /.» delle perdite nel 
rotor del motore a P poli. Il motore con avvolgimento permettente 
una commutazione da 6 a 16 poli consuma nel momento dell'av- 
viamento solo ‘3/8 dell’energia richiesta senza commutazione. Quanto 
maggiore è la differenza fra il numero dei poli per l'avviamento 
e quello di marcia tanto minore è il valore della coppia d’avvia- 
mento. Aumentando la velocità del motore il consumo di watt 
corrispondente al valore unitario della coppia motrice resta come 
si è premesso invariato. La fig. 7 rappresenta nelle lince piene il 
consumo specifico dei watt in un motore con poli commutabili e 
precisamente di un motore a 16, 12, 8, 6 poli, alle rispettive ve- 
locità di sincronismo di 320, 240, 160 e 120 giri (16 periodi). In 
pratica le curve di consumo di watt si discostano un poco dal- 
l'andamento rettilineo senza cambiare però la fisionomia generale 
della figura. La retta ad indica il consumo specifico di watt nel 
caso che il motore si avvii sull’avvolgimento a 6 poli, mentre la 
retta 0-) rappresenterebbe la condizione ideale d’avviamento col 
motore a corrente continua con regolazione di tensione. Risulta 
chiaramente che a questa condizione ideale d’avviamento si può 
tanto maggiormente avvicinarsi quanto più grande è la differenza 
fra il numero maggiore di poli ed il numero minore degli stessi 
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Fig. 9. 


Spiegazione dei termini tedeschi. - /’0/e, poli; Usl min., giri al minuto; Verlust im Rotorkreis, perdite nell’indotto ; mechan abgegebene Leistung, potenza meccanica sviluppata. 


e quanto maggiore è il numero dei poli che si possono avere fra 
questi estremi. Si può parlare ancora di avviamento non econo - 
mico solo quando si è al più basso grado di velocità corrispon- 
dente al maggior numero di poli 

Già quando si raggiunge la velocità corrispondente a 12 poli, 
le condizioni d'avviamento sono notevolmente migliorate. 

Se si mantiene costante in un modo qualsiasi durante il pe-. 
riodo d'avviamento la coppia motrice, la fig. 7 rappresenta pure 
senz'altro il consumo totale di watt del imotore, sempre però ammet- 
tendo trascurabili le perdite nell’induttore. Interessa d'altronde di 
stabilire la quantità d'energia che nel periodo di accelerazione 
viene a trasformarsi in calore nell’indotto (e nelle resistenze d’av- 
viamento) e cioè la quantità d'energia che come comunemente di- 
cesi, va perduta. Nel principio dell'avviamento l’ energia va per- 
duta nella quasi sua totalità. Alla velocità di regime invece solo parte 
dell'energia si trasforina in calore mentre Ja restante si manifesta 
sotto forma di energia meccanica sull'albero del motore. La fig. 8 
rappresenta l'andamento di questa linea di perdita d’energia per 
uno dei numeri di poli, 

Le considerazioni suesposte valgono in ogni caso in cui viene 
mantenuta costante la coppia motrice, sia variando le resistenze 
inserite nei circuiti del rotor, sia variando la tensione dello sta- 
tore. Per il motore a 4 serie di poli risulta la fig. 9 che non ha 
bisogno di altri schiarimenti. La commutazione di poli migliora 
quindi anehe le condizioni di avviamento in questo riguardo. Se 
si fa il paragone di un motore in corto circuito con uno ad anelli 
dal punto di vista della sola perdita di energia nell’indotto il mo- 
tore ad anelli si dimostra superiore all’altro, perchè la maggior 
parte delle perdite si ha nelle resistenze d’avviamento mentre le 
perdite nell’indotto si riducono a quelle determinate nella fig. 7 
dalla retta a d. Con ciò si è stabilita la maggiore difficoltà che 
presenta l'applicazione dei motori in corto circuito ed il problema 
che si presenta da superare al costruttore è il seguente: le per- 
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dite che si riscontrano all’avviamento hanno la loro sede esclu- 
sivamente nell’ indotto. 

Abbiamo ammesso finora che le perdite nell’ induttore (che al- 
l'avviamento sono essenzialmente perdite ohmiche) nei tipi di mo- 
tori sinora considerati siano eguali e trascurabili in confronto di 
quelle che si hanno nell’indotto. Ciò non è interamente vero, Noi 
vedremo però che, pur tenendo calcolo di questo fatto, le conelu- 
sioni che abbiamo tratto dall'esame delle curve rappresentanti le 
perdite di watt non vengono per nulla ad essere modificate. 

Viu 

Si deve anzitutto tener presente che le correnti dell’indotto e 
dell’ induttore stanno fra loro quasi costantemente in un certo 
rapporto fisso, cosicchè tutto quanto si è detto circa la variazione 
dell'una corrente vale senz’'allro anche per l'altra. Siccome ab- 
biamo visto che la coppia d’avviamento è proporzionale alle per- 
dite nell'indotto, vale a dire D 7/7, £, ove /; è la corrente nel 
l'indotto, &, la resistenza ohmica dello stesso ne risulta che si può 
ottenere una data coppia d’avviamento tanto con grandi correnti 
e piccole resistenze quanto con piccole correnti e grandi resistenze. 
Il secondo modo è quello che si realizza nell'avviamento con reo- 
stati ed è chiaro che proporzionando giustamente la resistenza 2, 
dell’indotto, si possono raggiungere dei valori assai piccoli della 
corrente d'avviamento, A questa riduzione della corrente dell'indotto 
vi è un limite imposto dalla circostanza che per valori troppo 
grandi di #, la corrente dell'indotto, che diminuisce in ragione 
inversa di 2,, arriva ad un valore tale da non essere più sufliciente 
a produrre una data coppia. Da quel punto coppia e corrente di- 
minuiscono proporzionalmente ed il consumo di corrente per 1 kgm. 
resta costante. 

Si può quindi arrivare a questa conclusione: L'aumento della 
resistenza dell’indotto all’ avviamento ha dapprima per conse- 
suenza fe cioè fino ad un certo valore di quell'anmento) una di - 
minuzione del consumo specifico di corrente con contemporaneo 
aumento dei valori assoluti della coppia ed in seguito una piccola 
diminuzione del consumo specitico di corrente accompagnata da 
un forte abbassamento dei valori assoluti della coppia. Il passag- 
gio dalla preponderanza di un'azione alla preponderanza dell'altra 
succede naturalmente in modo uniformemente graduale. Le due 
azioni sono indispensabili all’avviamento. 

Nei motori del Sempione non si realizzano queste due azioni 
mediante la sola regolabilità della resistenza, ma si ottengono per 
vie differenti. La prima azione, vale a dire la produzione di una 
coppia sufficiente per l'avviamento colla contemporanea maggior 
diminuzione possibile del consumo specifico di corrente, sì ottiene 
regolando convenientemente Ja resistenza propria dell’ indotto; la 
seconda azione, e cioè la realizzazione di certi valori assoluti della 
coppia, si effettua variando la tensione della corrente d'alimenta- 
zione del motore. 

Esaminiamo anzitutto il primo mezzo dal punto di vista del- 
l’effetto utile e della sua praticità. La seguente considerazione 
dà subito un'idea precisa. Le perdite, alla velocità normale sta- 
biliscono un limite per la resistenza propria dell’ indotto. 

Ammettiamo per un dato motore la resistenza dell'indotto eguale 
alla resistenza dell’induttore (il rapporto di trasformazione fra in- 
duttore ed indotto stabilito — 1) e calcoliamo per il valore di que- 
sta resistenza e per alcuni multipli di essi il consumo di corrente 
per 1 chilogrannmnetro ; ne risulta una curva che indica come 
per un valore doppio e triplo delle resistenze normali dell'in- 
dotto, si ha una notevole diminuzione nel consumo specitico di 
corrente ma che un ulteriore aumento della resistenza dell in- 
dotto ha relativamente un effetto molto minore sul consumo di 
corrente. Interessa intanto sapere in quali proporzioni si abbassa 
il rendimento in queste condizioni, Il motore ha con 78, — 28, un 
rendimento del 94 %/,, ossia 6°/, di perdite che si ripartiscono così: 


nel rame dell’ induttore 2 °/, 

nel rame dell'indotto A 
. » . O 

ulteriori perdite di 


Se si pone invece 2, — 3 Zè,, si hanno le perdite seguenti : 


nel rame dell’ induttore . 7 A 99/,; 
nel rame dell’ indotto . È ; 0/6 
ulteriori perdite. ; ì : 2.6 


ed il rendimento si riduce al 90 °/, 
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Che un rendimento del 90 °/, sia ammissibile 1 linea econo: 
mica non è il caso di esaminare qui; si può però affermare che 
tale rendimento non mette certamente il motore trifase in seconda 
linea rispetto ad altri motori per trazione. 

Una seconda e più importante domanda si affaccia subito @ 
cioè se è possibile far abbandonare al motore il calore derivante 
dalle aumentate resistenze o se è necessario di aumentare le di- 
mensioni per avere una sufficiente superficie di raffreddamento, 
Su questo punto ritorneremo in seguito. 

Il motore in corto circuito offre la possibilità di diminuire il 
consumo specifico di corrente all'avviamento senza aumentare 
perciò le perdite a marcia normale ; a ciò provvede automatica- 
mente l'aumentata resistenza dell'indotto dipendente dall’aumentata 
temperatura della stessa A tal uopo si dispone la parte più grande 
della resistenza dell’ indotto nei pezzi di congiunzione colle aste 
coll anello di corto circuito e si foggiano le giunzioni di questi 
pezzi colle aste in modo da permettere, senza inconvenienti, le 
dilatazioni dipendenti da alte temperature raggiungenti fino i 
250° C. Per un aumento di temperatura di 200" dei pezzi di con- 
giunzione la resistenza complessiva dello indotto aumenta del 
40°. Questo riscaldamento succede all'atto dell'avviamento in 
pochi istanti e diminuisce poi all'aumentare della velocità in con- 
seguenza della diminuzione delle perdite 6 della più attiva ven- 
tilazione. A velocità normale ritornano la temperatura e la resi- 
stenza ai loro valori ordinari. 

E possibile in questo modo di avere all'avviamento valori della 
resistenza dell’ indotto quintupli di quelli normali (2, — 5 2), Ri- 
sulta però tuttavia che per grandi coppie il consumo specitico di 
corrente, e perciò le perdite nello statore, sono alquanto più alte 
che nei motori con anelli; si dovrebbero perciò correggere le 
curve delle figure 7 a 9 aumentando i valori delle ordinate in cor- 
rispondenza alle velocità zero per mantenere i valori indicati alla 
velocità normale. Non cambia però con ciò la tisionomia speciale 
di tali curve e resta sopratutto invariato l'effetto della commuta- 
zione dei poli. 


* * > 


Ripetutamente è stato accennato alla necessità di ridurre nei 
limiti del possibile il consumo speciale di corrente non solo, ma 
di poter anche regolare il valore assoluto della corrente stessa 
ed il conseguente valore della coppia motrice. 

La coppia motrice più grande che il motore deve essere in 
grado di sviluppare alla più alta tensione deve, in realtà, essere 
più grande di quella effettivamente necessaria onde essere sicuri 
di mantenersi nelle condizioni richieste dall’ esercizio anche nei 
casi in cui intervengano forti cadute di tensione. 

Non avrebbe però scopo e sarebbe pericoloso, anche per ragioni 
meccaniche, di produrre istantaneamente la coppia motrice più 
grande ed anche solo quella normale ; è necessario invece di 
arrivare ai valori voluti per gradi. Siccome la coppia motrice 
è approssimativamente proporzionale al quadrato della tensione, 
si ha nella regolabilità di questa un mezzo pratico di raggiun- 
gere lo scopo prefissosi. 

L’induttore viene collegato all'avvolgimento secondario di un 
trasformatore provvisto di diverse prese di corrente oppure (come 
nel caso del Sempione nel quale l'avvolgimento dello induttore è 
destinato ad essere collegato direttamente alla linea), all'avvolgi- 
mento unico, pure provveduto di diverse prese, di un autotrasfor- 
matore. La tensione del filo di contatto di 3000 volt può con tal 
mezzo essere ridotto per gradi di 200 in 200 volt al valore di 
1000 volt. 

In marcia normale a pieno carico l' autotrasformatore non è 
inserito, 

L’autotrasformatore sia inserito all’'avviamento in modo di 
dare 1500 volt, vale a dire col rapporto di trasformazione di 2 
ad 1, ed il motore assorba in tali condizioni una corrente = 7, 
dal trasformatore ; la corrente assorbita dalla linea sarà in tal caso 


1 ® CI] CD . 
in confronto all'avviamento a 3000 volt la corrente nel motore 


=) 


è ridotta alla metà e la corrente di linea ad !/, e poichè alla ten- 
sione di 1500 volt la coppia è '/, di quella che si avrebbe avviando 
a 3000 volt ne consegue che la corrente di linea aumenta e dimi- 
nuisce nelle stesse proporzioni della coppia che si vuol realizzare. 
Risulta da ciò che la regolazione della tensione ha sull’ intensità 
di corrente richiesta alla linea la stessa influenza che ha, pei più 
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alti valori delle resistenze, la regolazione coi reostati di avvia- 
mento nei motori ad anelli. 

Riassumendo possiamo arrivare, in merito all’accennato modo 
di avviamento di un motore in corto circuito, alle seguenti con- 
clusioni : le coppie d'avviamento vengono realizzate con correnti 
relativamente forti nel motore: la regolazione della tensione dà 
il modo di regolare a piacimento queste correnti e quste coppie 
e di ridurre convenientemente le forti correnti del motore a pic- 
cole correnti nella linea. Paragonato ad un motore ad anelli nel 
motore in corto circuito per le grandi coppie e per Vegual nu- 
mero di poli, i valori delle correnti di avviamento si avvicinano 
ai valori usuali richiesti nei motori ad anelli; se l'avviamento nel 
motore in corto circuito ha luogo con un numero maggiore di 
poli, o con parecchi poli, le condizioni sono ancora migliori. 

La possibilità di regolare la tensione offre anche un altro van- 
taggio. Per un numero grande di poli è difticile ottenere a carico 
ridotto un valore di cos 2, elevato perchè la corrente di magne- 
tizzazione corrispondente alla più alta tensione è molto grande. 
Essendosi progettato la macchina con forte saturazione del ferro 
una piccola diminuzione della tensione porta già ad una forte di- 
minuzione della corrente di magnetizzazione. 


[Uni Brin __| 


Fig. 10 a 13. 


La richiesta di corrente che, per un egual potenza dovrebbe 
ad una tensione minore aumentare può per tal fatto rimanere in- 
variata ed anche diminuire, cosicchè oltre ad un miglioramento 
del cos 7 si riesce ad aumentare il rendimento del motore, Anche 
qui, come all''avviamento, la regolazione della tensione ha un 
duplice effetto: migliora cioè le condizioni di funzionamento del 
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motore e diminuisce proporzionalmente al rapporto realizzato nel 
trasformatore la corrente primaria Per rendere evidente questa 
influenza vengrono riprodotte le curve caratteristiche riferentesi 
al motore marciante a 16 e 12 poli a 2200 volt. 

Il trasformatore calcolato solo per l'avviamento è tuttavia in 
grado di addossarsi il lieve carico dipendente da questa piccola 


regolazione. 
*Kk* 


Si è visto che è caratteristica del motore in corto circuito di 
avere nell’ indotto nel periodo di accelerazione forti perdite e che, 
anche durante la marcia normale, le perdite nell’ indotto possono 
rappresentare un multiplo di quelle che si verificano nel motore 
ad anelli. 

Per poter eliminare energicamente queste perdite il motore è 
stato costrutto semi-aperto. l’ induttore ed i suoi avvolgimenti sono 
completamente chiusi ; 1’ indotto invece, onde poter avere un'e- 
nergica ventilazione, è completamente aperto. In tal guisa si ottiene 
non solo di poter eliminare facilmente all'’avviamento e durante la 
marcia le ragguardevoli perdite dell’indotto, ma di far agire la 
potente corrente d'aria che si sviluppa nell’ induttore per raffred- 
darlo. Questo raffreddamento è favorito da due cause. Le sbarre 
dell’avvolgimento indotto non hanno bisogno di copertura, co- 
sicchè la trasmissione del calore da queste al ferro, nel quale esse 
sono insediate, è grandemente facilitata. Le giunzioni dalle estre- 
mità delle sbarre costituite di piattine sottili di rame nudo offrono 
una grande superficie di raffreddamento all'aria circolante. 

Oltre a ciò le sbarre non sono di sezione piena, ma sono co- 
stituite da tubi aventi nella parte media in corrispondenza alle 
finestrelle adducenti l'aria delle aperture longitudinali; i tubi 
sono inoltre ripiegati alle estremità esterne verso il centro del 
rotore. In tal guisa si raggiunge un efficace raffreddamento di 
tutte le parti soggette a riscaldamento e si comprende benissimo 
che nel nostro caso ciò sia assolutamente necessario trattandosi 
qui di condizioni assolutamente anormali nelle quali si riscon- 
trano fenomeni che non si verificano per nulla in macchine usuali. 

L'eliminazione del calore dall’ indotto non offre quindi alcuna 
difticoltà. Per la determinazione delle dimensioni dei motori in 
rapporto al raffreddamento hanno grandissima importanza le per- 
dite nell’induttore che è un cilindro della lunghezza di 1800 mm., 
di 1100 man. di diametro interno e 1500 mm. di diametro esterno, 
esso, avendo un piccolo spessore ed essendo continuamente sfiorato 
sia internamente che esternamente dall'aria raffreddante rappre- 
senta un elemento di attiva dispersione del calore. Si è inoltre 
avuto cura di mantenere più bassi possibili i carichi specifici 
degli avvolgimenti dell’ induttore. È evidente che per i carichi 
momentanei, durante i quali sia la dispersione del calore che la 
conduttività calorifica del materiale attivo non possono avere una 
infinenza molto grande, si possa salire a valori tanto più alti quanto 
maggiori sono le masse soggette a riscaldamento. Per tal ragione 
all’avviamento si inseriscono ambedue gli avvolgimenti dell’ in- 
duttore e si ottiene una coppia motrice risultante eguale alla 
somma delle coppie motrici dei due avvolgimenti. Si incomincerà 
quindi col mettere sotto tensione i due avvolgimenti nelle dispo- 
sizioni a 16 e 12 poli. Quando coll’accelerazione si arriva alle ve- 
locità corrispondenti ai 16 poli si sostituisce la disposizione ai 
16 poli con quella a 8 poli, indi quella a 12 poli con quella a 
6 poli ed infine si disinserisce la disposizione ad 8 poli per mar- 
ciare colla sola disposizione a 6 poli In tal modo si utilizzano 
al massimo limite le sezioni del rame dell’ induttore. 


so 


Le massime potenze risultano dalle curve sopra riprodotte. Du- 
rante l'esercizio, mediante accurate misure della temperatura, 
vennero stabilite le così dette potenze orarie seguenti : 


Ld 
Numero dei poli Potenze orarie 


6 850 HP. 
8 750 » 
12 650 » 


16 550 » 


Va tenuto presente che la determinazione di tali potenze venne 
fatta eseguendo in un'ora di prove cinque acceleramenti. 

Le curve riprodotte nelle fig. 10 a 13 per velocità e tensioni 
normali, non hanno bisogno di spiegazioni. 


— 
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L'influenza della regolazione di teasione sui valori 9 e cos 9 
risulta dalle figure 14 e 15. Le curve della fig. 16 indicano i va- 
lori degli sforzi che si esercitano all’avviamento in corrispondenza 
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Fig. li a 16. 


alle diverse intensità di corrente dello statore. Queste curve sono 
state controllate nella Sala prove fino ad uno sforzo di 11.500 kg. 
al bottone di manovella; mentre il metore sviluppava coppie di 
potenza così eccezion»li non si percepiva nessuna vibrazione del 
motore e nessun rumore. 
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TRICICLI E QUADRICICLI FERROVIARI. 


Tutte le grandi Amministrazioni ferroviarie estere hanno da 
tempo adottato, oltre gli ordinari carrelli d'armamento, mezzi di 
trasporto per servizio più rapidi e più maneggevoli, specialmente 
destinati agli agenti tecnici dei gradi superiori, i quali si occu- 
pano dei lavori e della sorveglianza delle linee, Ed è strano che 


Fig. 17. — Triciclo ad un posto. - Vista. 


prima le maggiori Società ferroviarie italiane, ora lo Stato, non 
abbiano su larga scala esperimentato almeno i tipi più economici 
e più comuni di tali meccanismi per mettersi in grado di sta- 
bilire la loro convenienza ed utilità nei riguardi del servizio. È 
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vero che, se non erro, la Società esercente la ex Rete Adriatica 
tentò qualche breve e limitato esperimento e che attualmente in 
alcune linee alcuni quadricicli sono assegnati ai sanitari per la 
distribuzione del chinino nelle zone malariche e per altre occor- 
renze del loro ufficio; ma si tratta di applicazioni limitate e più 
che altro, a volere esser sinceri, di modelli in massima parte an- 
tiquati, irrazionali e non affatto rispondenti allo scopo per il quale 
furono ideati. 


Fig. 18. — Quadricicio ad un posto. - Vista. 


Io sono di avviso che l’ impiego veramente utile dei tricicli e 
quadricicli, prescindendo dai carrelli a motore che rappresentano 
un lusso non consono alle vigenti economie dell’ esercizio ferro- 
viario, è per gli ingegneri addetti alle ispezioni dei lavori e delle 
linee, i quali debbono in intervalli di tempo spesso brevi tra un 
treno ed un altro percorrere le linee stesse ed a risparmio di 
tempo o di eccessiva fatica sono costretti ora a servirsi dei carrelli 
ordinari spinti per lo meno da quattro agenti, che divengono spesso 
anche sei. È ovvio che per ogni ora d'ispezione, tenute presenti 
le mercedi ordinarie, si ha una spesa di almeno una lira consunta 
esclusivamente per il trasporto di un funzionario e si ha di con- 
seguenza sempre una spesa superiore a L. 5 per ogni giorno di 
ispezione ed in media di L. 720 annue per ogni ispettore ferro- 
viario di linea Quando invece si adottassero p. es. i quadricicli 
del tipo a due posti, i quali permettono anche l’aiuto di un can- 
toniere od altro agente e riducono molto la fatica del pedalare, 
la spesa viva sarebbe limitata per lo meno ad un quinto cioè a 
cirea L. 145 ed a tener conto dell'ammortizzazione e dell'interesse 
del capitale impiegato per l'acquisto dei nuovi meccanismi (li- 
re 350 — L, 500 ciascuno) si giunge appena ad una spesa com- 
plessiva di L. 200, con un risparmio effettivo di L. 500 per ispettore 
e per anno. Nè il vantaggio economico è il solo che si otterrebbe 
coll’adozione di un simile provvedimento : la sicurezza della cir- 
colazione dei convogli ne sarebbe migliorata — si tengano infatti 
presenti i molteplici inconvenienti prodotti dai carrelli ordinari — ; 
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Fig. 19. — Quadricicio a tre posti. - Vista. 


le ispezioni alla linea potrebbero effettuarsi più rapide, spesso 
senza che nessun agente ne fosse in precedenza informato ; nelle 
linee poi a doppio binario con visuale molto estesa, col viaggiare 
facilmente e liberamente sull'una e sull'altra linea, si otterrebbe 
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la massima utilizzazione del tempo impiegato nella visita da ef- 
fettuarsi. 

Potrà giustamente obbiettarsi che non tutti i funzionari avreb- 
bero la volontà o la possibilità di valersi di questo mezzo di tra- 
sporto, il quale richiede un impiego di forza fisica e potrebbe 
rappresentare per alcuni una prestazione disagevole, per altri ve- 
ramente nociva. E l’obbiezione sarebbe giusta se fosse il caso di 


Fiy. 20. — Quadricicio a quattro posti. - Vista. 


imporre addirittura a tutta una categoria di personale l'uso dei 
tricicli e quadricicli da binario e vietare assolutamente l'uso dei 
carrelli; ma quando si adottasse un temperamento medio, il più 
adatto per applicare o semplicemente sperimentare un mezzo di 
questo genere, si accordasse cioè l’uso dei tricicli o dei quadricicli 
ai funzionari che ne facessero espressa domanda — e specialmente 
i giovani sarebbero, credo, in buon numero — io sono di avviso 
che tale mezzo di trasporto renderebbe presto palesi anche in 
Italia la sua convenienza e la sua utilità. 


Ing. PIETRO CONCIALINI. 
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i Motori per aeronautica. 


Una delle importanti questioni che occupano attualmente tecnici e 
costruttori è la costruzione dei motori a scoppio per aeronautica i quali 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


quantità di particolarità minuziose alle quali non si cominciò a prestare 
attenzione che in seguito agli insuccessi che, maestri altrettanto utili 
quanto non desiderati, ne hanno segnalato la necessità. Come avemmo 
già a promettere nell'/ngegneria Ferroviaria (1), diamo ora una breve 
descrizione dei principali motori per aeroplani, desumendolada un com- 
plesso studio pubblicato dall’ ing. Dantin nel Génie Civil. 


**%* 


Il motore Anzani (fig. 21) è a sei cilindri riuniti in tre gruppi di due 
inclinati di 60° l’uno rispetto all'altro. L’accensi»ne avviene successi- 
vamente, in maniera da ottenere degli intervalli di 120° talchè si può 
considerare questo come un motore a sei cilindri disposti a stella di 
cui siasi fatta ruotare la parte inferiore di 180° attorno all’orizzontale 


Fig. 21. — Motore Anzani. - Sezione trasversale. 


normale all'albero e passante per il centro. L'albero porta due mano- 
velle calettato a 180°. A 1600 giri al minuto, con cilindri di 100 mm 
di diametro e una corsa di 120 mm. questo motore sviluppa 45 HP 
e pesa 100 kg IL'accensione è fatta mediante una battoria di accumu- 
latori, una bobina ed un interruttore distributore ad alta tensione 
collegato all'albero di distribuzione. | 

Il raffreddamento è fatto mediante nervature 

Il motore Gnome (fig. 22) presenta la caratteristica di avere gli stan- 
tuffi e l’ albero fisso e i ciliudri mobili disposti a stella, i quali ruotando, 
muovono un'elica fissa direttamente sul carter che fa corpo col blocco 
del cilindri. 

È chiaro come in questo motore, la forza centrifuga abbia un ef- 
fetto nocivo che occorre prevenire. Nel motore Gnome da 50 HP, a 
sette cilindri di 110 mm. di diametro e 120 mm. di corsa, l'albero 
gomito è attaccato dalle sette bielle disposte a stella con testa comune. 

L'albero è fisso, le bielle e yli stantuffi si muovono con moto al- 
ternativo e rotativo combinato ; i cilindri ruotano attorno all’ asse. 


i Quando avviene l'accensione in un cilindro, il cui stantuffo è mante- 


devono possedere, oltre alle qualità comuni ai motori per automobili, | nuto dalla biella a distanza fissa dal bottone dall’ albero a gomito, l'e- 
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Fig. 2 a 24. — Motore Gnome. - Schema e vista. 


particolari qualità di massima potenza, uniformità della coppia motrice 
ece. La regolarità del loro loro funzionamento dipende, inoltre, da una 


(11 Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 5, p. 68. 
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spansione della massa gassosa spinge il cilindro, il quale, data l’ eccen- 
tricità dell'asse del bottone dell’ albero a gomito rispetto all’asse 
dell’ albero stesso, che è quello del sistema dei cilindri, tende ad al- 
lontanarsi dal bottone dell’albero motore: succedendosi nel cilindro 
attiguo l’ accensione, i cilindri cominciano a ruotare: e siccome il 
sistema di bielle e stantutti è completamente equilibrato, ne segue che 
il movimento uniforme dei cilindri prosegue regolarmente fino a che le 
esplosioni avvengono regolarmente. 

Le valvole d'aspirazione sono automatiche o montate sugli stan- 
tuffi, l'albero, che è cavo, serve da tubo d'aspirazione comunicando da 
un'estremità col carburatore e dall’ altra col carter. 

Da questo i cilindri aspirano la miscela carburata, mediante val- 
vole d’ introduzione che fanno parte dello stantuffo. 

L'accensione è fatta mediante un magnete ad alta tensione; la lu- 
brificazione è assicurata mediante una pompa bicilindrica e dall’ azione 
della forza centrifuga. 

Il motore Antoinette (fig. 25) è, a seconda dei casi, a otto o a sedici 
cilindri in due gruppi disposti ad angolo di 90°. Gli stantuffi attaccano 


Fig. 25. — Motore Antoinette. - Sezione trusversale. 


un unico albero a quattro manovelle poste in uno stesso piano. L'accen- 
sione è° fatta mediante una sola bobina, la lubrificazione medianto una 
piccola pompa lubrificante : la carburazione avviene mediante una piccola 
pompa ad essenza comandata dal motore stesso. Un cilindro avente il 
diametro di 130 mm. ed una corsa uguale, pesa meno di 6 kg. 

Il motore R. Esnault-Pelterie è composto di un numero dispari di ci- 
lindri, ordinariamente sette, congiunti due a due, disposti come è in- 
licato nella fig. 26. Gli stantuffi agiscono su un albero a doppia ma- 


Fig. 26. — Motore R. Esnault-Pelterie. - Sezione trasversale. 


novella. Il raffreddamento è ottenuto mediante alette. Un motore R. 
E. P. a sette cilindri di 85 mm. di diametro e 95 mm. di corsa, pesa 
50 kg. circa, e sviluppa 30 — 35 HP. alla velocità di 1500 giri. 
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NAVIGAZIONE 
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Piroscafo con murate ondulate. 


Nello scorso anno venne varato nei cantieri di Hylton, Sunderland, il 
piroscafo « Monittoria, » appartenente alla « Ericsson Shipping Co. Ltd. » 
di Newcastlo-on-Tyne, lungo 84 m., largo 12 m., dellastazza di 3300 tonn. 
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Fig. 27. — Piroscafo <« Monitoria » - Sezione trasversale. 


Caratteristica di questo piroscafo è l’avere le murate ondulate come 
è indicato nella fig. 27, disposizione che sembra presenti il vantaggio 
di ridurre alquanto l’ ampiezza verticale delle onde, e quindi la resi- 
stenza alla traslazione, ed aumentare la stabilità. Nell’ Engineer sono 
ora riportati i risultati degli esperimenti eseguiti con questo nuovo piro- 
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Fig. 28. 


Curva M. Velocità della < Honitoria » 
stazza 4575 tonn. 4575 tonn. 
Id. N. Velocità teorica. Ì Id. PR. Potenza della « Monitoria ». 
Id. P. Velocità della « A> stazza ld. SS. Potenza della « 4» e « B», 
4450 tonn. 


Curva @. Velocità della «B» stazza 


scafo e con altri analoghi « A » e « B», ma con murate ordinarie. 
Mentre per una data velocità il peso morto dello scafo con murate on- 
dulate aumenta del 3-—-4/,, il consumo di carbone diminuisce del 
12 = 15°: ne segue che uguale restando il consumo di carbone, si 
otterrà un aumento di velocità di */, a ‘/, nodo. 

Nel diagramma (fig. 28) sono riportate le curve delle velocità e delle 
potenze effettive sviluppate nelle corse di prova della Monetoria e 
quelle delle navi « A » e « B». 


Canotto con gruppo motore petroleo-elettrico. 


L’ Ingegneria Ferroviaria si è già occupata dell’ impiego dei gruppi 
motori petroleo-elettrici sulle automotrici ferroviario (1) e sulle auto- 


Fig. 29. — Canotto automobile - Sezione e pianta. 


mobili (1) questo sistema è stato ugualmente applicato su un canotto, 
descritto nella Vie automobile. 


_— 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908 n° 7, p. 115; n° 20, p. 385. 
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Detto canotto è in acciaio: anteriormente si trova il serbatoio 
dell'essenza im rame della capacità di 175 litri: il compartimento € 
coperto da tende, precede il gruppo petroleo-elettrico il cui motore M, 
a quattro cilindri (diametro 92 mm., corsa dello stantuffo 110 nm.) 
aziona, mediante il giunto magnetico £, la dinamo /” da 6 kw., la 
quale comanda, mediante un secondo giunto 7, l'albero 7 dell’ elica. 
La barra B è disposta anteriormente al gruppo motore, in modo da 
permettere al pilota la sorveglianza del motore stasso. 

L'energia è fornita da due batterie di accumulatori (44 elementi da 
30 ampère-ora). Il compartimento del meccanismo è chiuso; l aria 
riscaldata viene evacuata al disopra del tetto, mentre i gas di scap- 
pamento vengono spinti nell'acqua. 

Volendo una momentanea marcia silenziosa, si aziona la dinamo 
cogli accumulatori. Il canotto è munito di due eliche a passo pro- 
gressivo, una a tre, una asei pale: la velocità è di circa 15 km. l’ora. 
Gli apparecchi di illuminazione, riscaldamento e ventilazione elettrica, 
sono alimentati dagli accumulatori. 


Carro per illuminazione occasionale. 


La terza circoscrizione delle Ferrovie Federali Svizzere ha da 
qualche mese posto in servizio un carro speciale per fornire l'energia 
elettrica necessaria per l'illuminazione della strada ferrata in casò di 
accidenti o di esecuzione di lavori notturni o in galleria. 

I, ing. Zindel, nel Bulletin Technique de la Suisse Romande, de- 
scrive questo carro speciale. La cassa è divisa in due compartimenti, 
in uno dei quali è disposto il gruppo elettrogeno e nell’altro sono de- 
positate le lampade e gli accessori (fig. 32). 
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Ventilazione dei veicoli 
della « Chicago, Burlington & Quincy R. R. » 


Nell’ Ingegneria Ferroviaria fu già fatto cenno di un sistema di 
ventilazione adottato dalla « Pennsylvania R. R.» (1); leggiamo ora 
nella Railway and Locomotive Engineering che i recenti veicoli della 
« Chicago, Burlington & Quincy » sono muniti di un nuovo tipo di 
ventilatori, rappresentato nella fig. 30 e 31. 
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Fiu. 82. — Carro per illuminazione occasionale - Sezione e pianta. 
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Il gruppo elettrogeno consta di un motore a benzina Saurer a quattro 
cilindri accoppiato mediante giunto elastico ad un generatore Oerlikon 
a corrente continua, da 13 kw., 120 volts. Il quadro comprende 1° in- 
terruttore principale del generatore, quello del circuito d’ illuminazione 
e di alimentazione degli utensili elettrici (trapani, seghe per rotaie. ecc ), 
un amperometro ed un voltmetro. 


Fiy. 30. . Carro della « Chicago, Burlington & Quincy Ry. » - Vista dei ventilatori. 


L'aria penetra attraverso una delle due aperture laterali, a seconda 
della direzione della marcia del convoglio, mentre quella viziata esce 
dalle sei luci anteriori. Il filetto d’aria che penetra nell’ imbuto viene 
deviato in basso nell’ interno del veicolo, sospingendo la massa d’aria 
che vi esiste ed espellendola attraverso le sunnominate luci anteriori, 


pi 


pensi 


Fig. 33. — Carro per illuminazione occasionale - Vista. 


L’ energia sviluppata serve per scopi di illuminazione, per il fun- 

zionamento degli utensili elettrici e per il moto del veicolo. L' asse 

anteriore del carro è mosso da un motore Oerlikon da 12 HP., il quale 

permette le seguenti quattro velocità orarie: 5. 10, 12,5 e 15 km. 
Il carro è equipaggiato con due proiettori Siemons da 20 ampe es, 

muniti di riflettori parabolici metallici e varie lampade al arco da 

10 ampéres, di cui quattro sospese a pali speciali, sufficienti per illu- 

minare una tratta di circa 300 m. «i lunghezza. 


= «*=*=-=>== #3 
NOTIZIE E VARIETA' 


Fig. 51. — Ventilatori Garland - Sezione. 


Siccome la ventilazione cresce colla velocità del convoglio l’appa- 
recchio è munito di valvola a farfalla mediante la quale si può regolare 
la velocità del filetto d’aria. Tale ingegnoso apparecchio, che si adatta 
molto vantagziosamente ai dining-cars, carri-bestiame, ecc., è dovuto 
a Mr. T. H. Garland, supervisor of refrigerator della « Chicago, Bur- 
lington & Quiney Ry ». 


La navigazione marittima nel 1908. -— Le statistiche della na- 
vigazione per l’anno 1908 sono oggi conosciute. M. Colson le ha stu- 
diate, e nella erue Politique et Parlamentaire ha pubblicato uno stu- 
dio in proposito. 

Nell’ industria dei trasporti, allo sforzo eccezionale del 1906 e 1907, 
successe nel 1908 una depressione, un periodo di rilasciamento, che 


(1) Vedere L’Zugegneria Ferroviaria, 1909 n° 17, p. 301. 
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fu quasi nullo in Francia. ma notevolissimo in Germania ed in In- 
ghilterra. 

Per quanto concerne il movimento nei porti francesi, l'A. fa notare: 
1° che il tonnellaggio netto delle navi caricate è in costante aumento 
dal 1905; 2° che il peso delle merci aumentò di poco mentre diminuì 
il valore. 

Tale situazione devesi al. fatto che gli armatori, i quali vogliono di- 
sporre di piroscafi di sempre maggiore dislocamento, ne fanno costruiîro 
in eccesso, senza disfarsi del vecchio naviglio : ne è stata conseguenza 
una riduzione dei noli. 

Il traffico viaggiatori è in aumento, grazie all’esposizione di Londra: 
il traffico dell’attraversata della Manica aumentò del 10 °/,. Sulle altre 
linee: Corsica, Algeria e paesi limitrofi, le variazioni furono poco sen- 
sibili. La crisi degli Stati Uniti ridusse alquanto il movimento emi- 
gratorio, diminuzione che fu un poco compensata da un uzuale au- 
mento (40.000 passeggeri) per il Levante, Africa orientale ed Estremo 
oriente. 

Genova è il solo porto in cui il movimento fu in aumento sull’ e- 
sercizio precedente: qualche altro, Londra e Anversa, p e., rimase in 
uno stato stazionario: in Rotterdam, Brema, Amburgo, Liverpool la 
diminuzione fu notevole. 

Le statistiche del « Bureau Veritas », che testimoniamo la ridu- 
zione delle costruzioni navali in tutti i paesi, provano manifestamente 
la grave crisi. La riduzione dei noli ebbe una ripercussione sulla si- 
tuazione finanziaria delle Compagnie di navigazione. 

Le linee maggiormente colpite furono quelle che fanno quasi esclu- 
sivamente il trasporto degli emigranti. 

Per quanto concerne le merci, le Compagnie mantennero i prezzi 
applicati a certi colli di valore di cui hanno il monopolio; ma per il 
traffico delle merci pesanti, disputato dai piccoli armatori, ogni accordo 
fu impossibile, ed i noli diminuirono notevolmente. 

Tra le granti Compagnie inglesi, la « Compagnia Peninsularo ed 
Orientale » potè, sola, mantenére il dividendo del 5 °/, alle sue azioni 
privilegiate ed il 13 °‘, alle azioni ordinarie. La Compagnia « Cunard » 
malsrado il prestito vantaggioso accordatole dal Governo, per la costru- 
ziono di due piroscafi celerissimi, dovè sopprimere ogni ripartizione 
dei benefici, 

La situazione delle Compagnie tedesche è ancor più disastrosa. La 
« Norddeutscher Lloyd «e di Brema la più importante delle (‘ompagnie 
tedesche, vide i prodotti netti d’esercizio superare appena le spese ge- 
nerali 6 le spese capilali. talché, por le grandi riparazioni e l’ammor- 
tamento normale, dovè prelevare 22 milioni dal fondo di riserva, La 
« Hambourg-America » potè sopperire alle spese ed all’ammortamento 
ma dovè sopprimere ogni dividendo. 

Il trust Pierpont-Morgant si trovò in una situazione ancor più cri- 
tica. I risultati del 1908 confinano col disastro: né dividendo, nè am- 
mortamento. 

In Francia la « Compagnie générale transatlantique » ottenne buoni 
risultati, mantenendo il dividendo di L. 12 per ogni azione di L. 150. 
La « Compagnie des Messaggieres maritimes » come « les Chargeurs- 
Réunis » giunsero a consolidare la loro situazione mediante buoni am- 


mortamentì. 
Vik * 


Esposizione internazionale di motori a combustione interna 

a Pietroburgo. — La Società tecnica imperiale russa ha organizzato 
a Pietroburgo, per la primavera del corrente anno, un'esposizione in- 
ternazionale di motori a combustione, interna. L'inaugurazione ebbe 
luogo il 17 aprile, la chiusura avverrà il 1° giugno di nostro stile. 
L'esposizione comprenderà le seguenti sezioni: 

a) Motori per l’asricoltura; 

b) Motori per le piccole industrie; 

c) Motori per officine; 

d) Locomobili p'r navigazione, ferrovie, tramvie, aviazione, auto- 
mobili, ecc.; 

e) Parti di motori e loro accessori 

f) Letteratura tecnica riguardante i motori a combustione, di- 
segni, diagrammi, ecc. 


Nel n° 8, p. 128, nella notizia relativa all’ Ufficio speciale per la 
costruzione degli impianti elettrici del Comune di Roma, venne stampato 
erroneamente il nome dell'ingegnere dirigante la Sezione tramvie del- 
l'Ufficio stesso, il quale, come è noto, è il nostro egregio Collega l'in- 
gegnere Guido Vallecchi e non l’ ing. Guido Valsecchi. 


** * 


La linea transafricana. - Di questa importante ferrovia puh- 
blicheremo queste prime notizie particolareggiate : riportiamo intanto 
quanto è scritto sul Moniteur officiel du Commerce. 

Dirigendosi da Cape Town verso il nord. la linea traversa la fron- 
tiera del Congo belga alla progressiva km. 2.200 dal Capo. 

Dalla frontiera è Fort Abercon, punto esterno meridionale del lago 
Tanganyka, la distanza è approssimativamente di 400 miglia, la quale 
ancora non è percorsa da ferrovia alcuna. Supponendo una ferrovia che 
traversi in parte il territorio del Congo ed in parte la Rodesia del 
nord-est. il viaggiatore che si dirige al nord. lascierebbe il treno a 
Fort Abercon e raggiungerebbe in battello in porto al Grand del lapo, 
Ujigi o Usumbura. Da là proseguirebbe il viaggio su un percorso di 
250 miglia fino al Victoria-Nianza che traverserebbe in piroscafo fino 
a Port-Florence, stazione termine della ferrovia dell’ Uganda. Sono in 
corso delle trattative per prolungare la ferrovia dell'Uganda in modo 
da collegarla all'Albert Nyanza. Anche allora esisterebbe una piccola 
lacuna avanti di poter collegare la ferrovia alla rete egiziana. 

Un viaggiatore che provenga dal Cairo può inoltrarsi in ferrovia 
verso il sud fino a Fort-Berkeley : da qui all'estremo nord dell’ Albert- 
Nyanza, la distanza è di circa 180 miglia: se la ferrovia dell'Uganda 
viene prolungata fino all’ Albert-Nyanza, ciò che sembra molto proba- 
bile in un prossimo avvenire, le 130 miglia saranno rapidamente per- 
corse in ferrovia, Allora sarà completata la grande via di comunica- 
zione per strada ferrata e piroscafo dal Capo al Cairo. 

Da qualche tempo si parla di diversi progetti intesi a stabiliro una 
diretta comunicazione ferroviaria, eliminando l’ attraversata dei laghi. 
Uno dei progetti consiste nel prolungamento verso il nord, attraverso 
il centro del Congo fino a Stanley Ville, sul fiume Congo, della linea del 
Capo. Poi questa linea si dirigerebbe al nord-est per collegarsi alla 
Rete egiziana a Fort-Berkeley. 

E’ un progetto gigantesco, che secondo tutte le probabilità, dipen- 
derà dallo sviluppo delle miniere di rame al nord di Katanga e di 
Kambove. 


dk * 
Movimento commerciale del porto di Genova. — Da una 


recente pubblicazione della Camera di Commercio di Genova abbiamo 
desunto alcuni dati sul movimento commerciale del porto di quella 


dell'inportà 


zione ed asporlazione: 
la linea interna /mpordizane. 


Imilione 2milioni 


Smilioni milioni 


Tbnnellate di merci 


valore delle merci inmilioni 400 500 600 700 800 900 1000 1100 1200 


Fig. 84. — Diagramma del movimento commerciale del porto di Genova dal 1881 ai 1908. 
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città nel periodo 1581-1508 mediante i quali abbiamo redatto il grafico 


della fig. 34 e la 


seguente tabella. 


Innporta- | Esporta- Importa- 
dl. zione Totale 02 
Anni 
Tonnellate 


1881 (1.173.155 
1882 [1.227.595 
1.377.779 
1.506.865 
1.817.502 
1886 11.850.682 
1887 [2.074.601 
1888 [2.010.627 
1889 [2.300 455 
1890 {2 366.211 
1891 {2.165.351 
1892 [2.279.957 
1893 [2.309.427 
1894 [2.626,925 
2.696 200 
3 692.420 


1583 
1884 
18S5 


1895 
1896 
1897 
1898 | 
1899 [3 006 092 
1900 |3.075.789 
1901 [2.922.744 
1902 [2.132.920 
1903 [3.118.533 
1904 |3.259.509 
1905 '3.773.904 
1906 14.112.750 
1907 |4 111.328 
1908 |4 218.148 


Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. 
marzo u. s. vennero approvate le seguenti proposto: 


del 15 


117 334|1.290.4891338 530.761 
117.678 |1.345.2731350.779.215 
113 224 {1 491 003|366 398.201 
109.711 |1.616.576[357 604 416 
112 561 11.930.063[391.6-15 875 
141.180 /1.991.862340.706 525 
115.061 [2.189 6621376.415 690 
99 707 |1.110.334[312.822.458 
140.104 [2.440.559[412 789 391 
113.172 (2.479.353[400 252 548 
119.793 |2.285 144/359 457.193 
152.000 /2.411.957]353 795.762 
136.35 1 [2.445.781[3583.657.742 
139.450 [2.766.375]38 1.787.617 
143 508 [2.839.708[365 400.726 
156.098 (2.848.515[386.433.256 
196.322) 
216,404 
215.814 
232 300 
240.956 
220,992 
246.163 
293.707 
309.049 
321.004 
303.015 [4.414 343 
308.273 [4 526 421 


3.241.465[485 905.830 
3 221.906]468.925 149. 
3.308 089[519.679 519 


3.358 912 


3.304 696[553.870.952 
3.553.216[643.672.051 


519.926 «61 


xk» 


3.169.705[620.343.651 2 
RASOI: 


4 082.9531710.721.163 
4.433.751 745.982.715 


Valore in lire 


79 206.212 
84.268.077 
56.249.090, 
7 2.068 14) 
82.929.192 
98.198.183 
19.972 955 
81.285 077 
106.566.103 
90.060 867 
88.202 180 
125 5067 171 
122.501.432 
143.015.142 
138.092.607 
172.020.871 


2.704.107|415.969.008S:213.472.661 


z 24.749.056 
233.997 782 
bo 106.592 
71,4(52.958 
276.284.142 
Fa 


RESERO 


| 


Espo razione! Totale 


417 736.913 
435.047.292 
452.647 201 
429.668.165 
474 575.067 
438.904.708 
455.988.645 
394 109.035 
519.355.494 
490.043.415 
447.059.379 
479.362.933 
506.219.174 
525.402.759 
903 493 333 
558,454,127 
632 441.669 
710.707.895 
102.922.431 
759 86.111 
891.806.049 
860 134.240 
841,314.218 
987.814 679 


351 556.481] I 062.277.644 
397.389.456 1.193.372.171 
372.790.405] 1.192.723 256 
(86.066.470,361 620.217] 1.147 680.687 


— Nell’adunanza 


Riesame della domanda di concessione per la costruzione e l’eser- 
cizio della ferrovia Faenza-Russi con diramazione da Granarolo a Lugo. 

Riesame della domanda di concessione per la costruzione e l’'eser- 
cizio della ferrovia da Montepulciano-città a Montepulciano-stazione. 

Domanda per la divisione in tre tronchi della ferrovia Fano-Fer- 
mignano agli effetti dell'apertura allo esercizio e della decorrenza del 
sussidio governativo e per la riduzione della compartecipazione dello 


Stato. 


Piano regolatore di ampliamento della città di Cosenza. 


Piano regolatore e di ampliamento della città di Messina. 

Elenco delle Acque pubbliche sulla provincia di Rovigo. 

Progetto di massima per un ponte da sbarco e relativa strada di 
accesso presso l’isola Bianca nel porto di Terranova Pausania (Sassari). 

Bilancio della gestione economica per l’anno 1910 dei canali pa- 


trimoniali. 


Classificazione fra le provinciali di Cuneo della strada comunale 
detta di Peradritta, dalla provinciale di Valle Gesso a Sant'Anna di 


Valdieri. 


Concorso dello Stato in misura del 50 °/, nelle spose di sistemazione 
del porto di Marzamani (Siracusa). 
Classificazione del porto lacuale di Argegno în 2* categoria, 3° classe, 


(Uomo). 
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Tracciato del 2° Tronco della strada provinciale n° 34 compreso fra 
la provinciale Bebiana in contrada Decorata e la strada comunale per 
Baselice (Benevento). 

Istanza della Deputazione provinciale di Udine per la conservazione 
fra le nazionali del tratto Piano di Fortis-Villa Santina, della nazio- 
nale Carnica n° ]. 


* * >* 


Nell’adunanza generale del 28 aprile u. s. in seduta straordinaria 
ha esaminato le seguenti proposte : 

Nuovo regolamento edilizio della città di Roma. 

Rete complementare ferroviaria della Basilicata e della Calabria. 

Determinazione del sussidio massimo concedibile per la costruzione 
e per l'esercizio in caso di concessione all'industria privata. 


* * * 


III Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori pubblici. — 
Nell’ adunanza del 31 marzo vennero approvate le seguenti proposte: 
Progetto e domanda di concessione per la costruzione e l'esercizio della 
ferrovia Lucca-Pontedera. 

Progetto esecutivo della ferrovia Borgo S. Lorenzo-I ontassieve. 

Domanda di sussidio per l'attuazione di un servizio pubblico auto - 
mobilistico fra la Stazione ferroviaria di l’ergola e quella di Senigallia 
con diramazione per Mondavio ed Orciano. 

Proposta di variante al tracciato della tramvia urbana di Piacenza 
da Piazza Cavalli alla Barriera di s. Antonio. 

Proposta di transazione col Comune di Alano di binvo per la ese- 
cuzione delle opere di difesa dell'abitato di Fener esposto ai danni del 
torrente Tegorzo, in seguito alla costruzione del ponte por la ferrovia 
Beliuno-Feltre-Treviso. 

Domanda di sussidio del Comune d'Atri per l’attuazione di un ser- 
vizio pubblico automobilistico sulla linea Atri città-Stazione Atri Mon- ‘ 
tignano sulla ferrovia Ancona-Foggia. 

Atti di collaudo dei lavori eseguiti dall’Impresa Villanti per la si- 
stemazione del torrente Vina, lungo la ferrovia Messina-Patti-Cerda. 

Proposta della Direzione dell’ esercizio della ferrovia Bari-Locoro- 
tondo per la istituzione della sorveglianza diretta ad alcuni passaggi 
a livello e per la soppressione in altri. 

Nuove proposte della Società subconcessionaria della ferrovia Gri- 
gnasco-Uoggiola per modificazioni all’atto di concessione. 

Ripartizione del sussidio governativo fra la costruzione e l' eser- 
cizio della ferrovia Francavilla-Martinafranca-Locorotondo. 

Schema del Regolamento d’esercizio per la Funicolare al Colle dei 
Campigli presso Varese. 

Domanda della Società concessionaria della tramvia elettrica Bari- 
Ceglie per essere autorizzata ad impiantare un binario d’incrocio alla 
progressiva 3660. 

'rogetto per la costruzione di una Stazione succursale a quella at- 
tuale di Porta Ludovica a Milano, in servizio della tramvia Milano— 
Duvia, 

Schema di Convenzione per concessione all’Impresa telefonica per 
la città e provincia di Reggio Emilia di attaversare con cavi telefonici 
la ferrovia Sassuolo-Guastalla. 

Schema di Convenzione per le concessione alla Societa Anonima 
elettrica di Abbiategrasso o limitrofi di attraversaro la tramvia Milano— 
Magenta con una condottura elettrica. 

Schema di Convenzione per concessione alla Ditta Fratelli Forriani 
di attraversare con una condottura elettrica la ferrovia Ferrara-Cento. 

Domanda della Società Alti Forni, Fonderie ed Acciaierie di Terni. 
per riduzione della muita inflittale e per risarcimento di danno deriva— 
tole per ritardato pagamento della fornitura di caviglie, chiavarde e 
bolloni per l'armamento di 5 tronchi delle Ferrovie complentari Sicule. 

Domanda per aumento del sussidio concesso pel servizio pubblico 
automobilistico fra Ariano |olesine ed Adria. 

Nuova domanda di sussidio dei Fratelli Lordi per l’ attuazione di 
un servizio pubblico automobilistico fra Muro Lucano e la stazione fer- 
roviaria di Bellamuro. 

Nuovo tipo di vetture miste di 2° e 3* classe per le ferrovie di 
Reggio Kmilia. 

Offerta dell'ing. Luigi Contivecchi per assumere la concessione della 
costruzione della ferrovia Bolluno-Uadore. 
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Architettura Italiana antica e moderna di A. Melani, 5° edizione 
nuovamente arricchita con 100) incisioni intercalate e 150 tavole. 
Un grosso vol. leg. eleg. L. 12 (Manuali Hoepli) - U. Hoepli, edi- 
tore, Milano. 1910. 


Questo popolarissimo Manuale dell’architetto Alfredo Melani è uno 
dei più fortunati della collezione hoepliana. E ogni volta che lo ristampa, 
ed è la quinta volta, lungi da ritoccarlo l'Autore lo rifonde, lo arric- 
chisce, lo agxiorna alla cultura storico-architettonica, aggiungendo alle 
nuove notizie nuove incisioni. 

Oggi il Manuale di Architettura dell’ architetto Melani si presenta 
fresco e vivo con una quantità di fatti che le precedenti edizioni non 
contenevano e si raccomanda agli studiosi, alle persone che vogliono 
educarsì alla materia degli stili come un utile consigliere. Questo Ma- 
nuale, intendasi, riassume la storia, ma contiene in iscorcio tutta la 
storia; vogliamo dire che pochi monumenti, anche secondari, sfuzgi- 
rono al nostro autore, il qua'e colla materia di questo libro avrebbe 
facilmente composto un srusso in 8°. 

Dà l'arch. Melani, in questa 5* edizione, uno sviluppo maggiore 
allo stile medioevale; dunque egli esalta la bellezza e indipendenza di 
questo stilo ratfrenando gli entusiasmi che si rivolgono al rinascimento. 
E il rinascimento vede il prof. Melani, nella libertà dell’ architettura 
moderna, sulla quale si trattiene assai stimolando gli architetti attuali 
ad allontanarsi dalla copia dell’antico. 


*xE* 


Electrical pocket bool: for 1910 - 1 vol. 251, pag., 63 fig. 
chester : Emmott D. Co Ltd. 1910). Prezzo 6 pence 


L' Editore del periodico « Mechanical World », ha raccolto in un 
volumetto, destinato ad uso di Agenda, tutto quanto può interessare 
gli ingegneri, i costruttori, glì industriali e gli studenti elettricisti. 

Il manualetto comprende una trattazione delle unità di misura e- 
lettriche, della generazione delle correnti e delle applicazioni ai diversi 
scopi industriali. A questa parte, riguardante semplicemente l’elettri- 
cità, fa seguito un riassunto delle principali formule di matematica : 
il volumetto in parola può riuscire utilissimo a chi si vecupa di que- 
stioni di elettrotecnica. 


Man- 


+ * 
Ing. Cesare Pesenti. — Il cemento armato e la sua applicazione in 
pratica. — Un colume in 4° con molte figure, con tarole grafiche, 


tabelle, esempi pratici. — L. 3,50. — Ulrico Hoepli, editore, Milano. 

1910. 

E° un ottimo libro. E con questa semplice frase intendiamo subito 
di rendere un meritato omaggio all'Autore; il quale lo dettò con intel- 
letto d’' amore e con profonda conoscenza dell'argomento allo scopo 
precipuo di apportare alla tecnica e alla pratica un contributo vera- 
mente utile ed illuminato. 

È un ottimo libro, un libro di quelli all'antica una volta frequenti 
ed oggi rari; che rispecchiano la forza operosa di chi sa svolgere l'as- 
sunto sulla base di lunghi studi e di larga esperienza, specie nell’ in- 
tento di rendere a tutti accessibile quanto per lo addietro sembrava 
scìentificamente piuttosto oscuro ed assumeva quasi le parvenze d’ un 
empirismo sconosciuto ai più e, staremmo per dire, un monopolio. 

Infatti, nello studio evolutivo di qualsiasi idea vitale si riscontra 
quasi sempre che una conquista, una scoperta, una innovazione qua- 
lunque, prima che si presenti nella sua piena realtà al pubblico dei 
dotti e degli indotti, attraversa un periodo nebuloso d’ incertezze, di 
oscillazioni, diremmo quasi di mistero, durante il quale sono pochi 
quelli che sanno sfruttare ciò che v' ha di buono e rimunerativo, in 
essa lontani per altro dal rendere di pubblica ragione i risultati della 
loro lucrosa pratica personale. 

Il libro, ricco di illustrazioni, di figure, di diagrammi, di tabelle e 
di esempi pratici e originali, splendidamente dimostrativi ed a tutti 
accessibili, è ora licenziato alle stampe in signorile veste tipo-lito- 
grafica, e quanti avranno interesse di sapere positivamente intorno ai 
cementi armati, non tarderanno a leggerlo e a studiarlo, attingendovi 
come ad una fonte, istruttiva e vantaggiosa in sommo grado. 


* * >* 
Il Regolo calcolatore e le sue applicazioni dell’ing. G. Poxzi. Ma- 
nuale Hoepli, seconda edizione. Milano, 1911) L. 8. 


L'editore U. Hoepli ha pubblicato la seconda edizione del Manuale 
« Il Regolo calcolatore e sue applicazioni > dell’ing. G. Pozzi. 
Poche pagine di teoria sulle scale logaritmiche dei numori e sul 
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loro impiego precedono le numerose applicazioni estese alla geometria, 
alla meccanica, alla elettrotecnica, al calcolo degli interessi ecc. Nelle 
applicazioni dell’elettrotecnica l'Autore descrive regoli costruiti per olet- 
tricisti ed indica un mezzo facile per rendere l’ordipario regolo atto a 
risolvere in modo spedito i calcoli che frequentemente s' incontrano 
nell'olettrotecnica. Seguono poi la teoria e l’uso delle scale trigono- 
metriche con particolari applicazioni alla celerimensura ; e nell’ultima 
parte sono descritti regoli speciali ed altri apparecchi a divisiono lo- 
garitmica. Chiude il manuale la descrizione di una nuova disposizione 
di scale logaritmiche che l’autore propone per facilitare molte opera- 
zioni che si possono eseguire col regolo. 

Il manuale dell’ ing. Pozzi è redatto in forma piana, e numerosi 
esempi numerici, colle relative figure schematiche sulla disposizione 
delle scale per le diverse operazioni, rendono ficile l'apprendere l’uso 
di uno strumento. che riesce di grande sussidio nella pratica, e che 
merita la maggiore diffusione. 

La nuova edizione dol manuale sul Regolo è stata completamento 
rifatta, e la disposizione dei diversi argomenti trattati è fatta per modo. 
che anche chi conosce solamente le operazioni dell'aritmetica può im- 
parare l’uso del regolo per le principali operazioni, ripetendo col re- 
golo i numerosi esempi numerici illustrati dalle relative figuro. 


CATALOGHI. 


American Locomotive Co. = New-Jork = 30, (Church Strect. — £Lo- 
comotere. - Col gennaio 1910 l’ «American Locomotive Co.» ha inìi- 
ziato la pubblicazione di un fascicolo mensile destinato a sostituire le 
sue antiche pubblicazioni, 

Il fascicolo di gennaio contiene numerosi dati sulle locomotive ar- 
ticolate Mallet, di cui già ci occupammo (1). Quello di febbraio tratta 
della resistenza alla trazione dei treni ferroviari (2) riportando varì 
diagrammi e tabelle contenenti risultati di esperienze eseguito. 


** * 


Maschinenfabrik Qerlikon. - Oerlikon bei Zurich. - La Società Ita- 
liana Oerlikon di Milano (17, Via Principe Umberto) ci invia una serie 
di eleganti cataloghi-fascicoli relativi alla sua svariata produzione. No- 
tiamo una breve memoria sui motori e controllers a corrente continua 
per uso di trazione; sulla barriera automatica per i passaggi a livello 
brevetto Zehnder (3), sulle ferrovie a trazione elettrica Seebach-Wet= 
tingen (4) e Locarno - Pontebrolla - Bignasco (5), ecc. 


Si 


DT 


ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (6) 


Attestati rilasciati dal 16 marzo al 15 aprile 1910. 


306-167 — Kontinentale Bremsem-Geselschaft m. b. H. Lankwitz. 
- Campana d’ allarme azionata mediante aria compressa speciale per 
vetture tramviarie, 

306-157 — J. G. Brill Co. Philadelphia. - Perfezionamenti nelle 
vetture per il trasporto deì viaggiatori. 

306-200 — Vedovelli, Priestlev & Cie. Parigi. - Linea aerea per 
la trazione elettrica. 


306-215 — Caille Charles. Parigi. - Dispositivo per l'utilizzazione, 
nel riscaldatore, del vapore di scarico delle locomotive. 
306-231 — Knorr-Brems G. m. b. H. - Freno ad aria compressa 


per ferrovie. 
# 
307-30 — Bruno Pietro. Novara. - Tenaglie e congegno per la 
piombatura dei carrì ferroviari e mercì in genere. 


307-60 — Pacini Francesco Emilio - Riccione (Forlì). - Mecca- 
nismo di scambio automatico per tramvie. 
307-73 — Breda Giuseppe. Torino. = Chiavarda speciale di unione 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° ??, p. 21. 

(2) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 4, p. 67; 1908, n° 14, p. 240, 
1909, n° 18, p. 314 

(3) Vedere L’Znugegneria Ferroviaria, 190 , n° 22, p. 363. 

(4) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 9, p. 142; n° 10, p. 156; n° il, 
p. 179; n° 12 p. 188; n° 13, p. 216. 

(5) Vedere L'Ingequeria Ferroviaria, 1909, n° 24, p. 414. 

(6) Inumeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Registro attestati 

Il presente elenco è compilato espressamente dall’ « Ufficio Brevetti e Mar- 

che di tabbrica, Com. A, Massuri ». 82, - Via del Leoncino - Roma. 
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con apparecchio di espansione a denti principalmente atta a fermare 
le rotaie alle traversine di legno dolce. 

307-107 — Tessina Ambrogio. Como. - Ruota elastica per caomiohili 
ed altri veicoli. 

307-108 — Esnault-Pelterie Robert. Billancourt. Scine. - Aeroplano. 

307-124 — Alex. Friedmann. Vienna. - Lubrificatore. 

307-136 — Società Werdohler Stanz & Dampfhammerwerke Adolf 
Schlesinger. Werdohl, - Dispositivo per sollevare le locomotive. 

307-143 — Knorr Brems G. m. b. H. Berlino, - l’ompa per frenì ad 
uria compressa applicabile a vagoni ferroviari. 

307-155 — Soc. An. It. Ferrobeton sistema Ways & Freytag. Goe- 
nova. - Perfezionamenti nel modo di proteggere canali per cavi elettrici. 

307-156 — Detta. Conduttore per cavi elettrici in genere. 

307-205 — Servettaz Giovanni. Savona. - Dispositivo per mano- 
vrare da un centro i segnali per stazioni ferroviarie. 

317-250 — Ditta N. Odero fu Aless. & C. Sestri Ponento. - Caldaia 
a tubi d’acqua tipo Bleckynden-Odero. 


È 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


S. E. il Sotto Segretario dei LI. PP. on De Seta, ha ricevuto il 
20 corrente il Presidente del collegio comm Benedetti ed il Vice Presi- 
dente ing. Ottone, i quali gli hanno espresso le felicitazioni del nostro 
Sodalizio per la sua assunzione al potere e il voto che il progetto 
relativo alla tutela legale degli Ingegneri possa essere presto approvato 
dal Parlamento. - S. E. si è dichiarato molto grato degli auguri degli 
Ingegneri ferroviari e ha assicurato che egli, mentre favorirà l’opera 
del Comitato Parlamentare d’Ingegneri costituitosi sotto la Presidenza 
dell'on. Romanin Jacur, procurerà che il progetto entro l’anno sia pre- 
sentato alla Camera. 


*x* » 
Convocazione del Consiglio Direttivo. 
Il Consiglio Direttivo è convocato per il giorno 8 maggio alle ore 15 
precise, nella Sede Sociale, per trattare il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Comunicazioni della Presidenza ; 
20° Ammissione di nuovi soci; 
3° Eventuali. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI. 


Il Segretario generale 
F. Ceccui. 
**k*k 


Elezione dei Delegati. 


Con circolare del 25 aprile 1910, è stata trasmessa ai Soci di tutte 
le Circoscrizioni la scheda per l'elezione dei Delcgati. 

Richiamando quanto in detta circolare è stabilit», si rammenta che 
le schede, debitamente riempite, chiuse e firmate devono trasmettersi 
non più tardi del 10 maggio c. a. ai Soci sottoindicati che nelle rispet- 
tive circoscrizioni sono stati incaricati di raccoglierle e di trasmetterle 
ulla Presidenza. 

Allo scrutinio, fissato per il giorno 15 maggio alle ore 16, possono 
assistero i Soci ordinari. 


Elenco dei Delegati incaricati di ritirare le schede. 


1. Cir. - Ing. Tavola Enrico, Ispettore FF.SS, Corso V. E. 4 (oltre Po) 
Torino. 


2.» -— Ing. Anghileri Uar!o, Ispettore capo FF. SS, Sez. I Movi- 
mento e traffico, Stazione Milano. 

3. » - Ing. Camis cav. Vittorio. Direzione Ferrovia Verona-Caprino- 
Verona 

4. » - Ing. Castellani Arturo, Ispettore FF. SS, via Giovan Tom- 
maso Iuvrea, 11-5, Genova. 

5. » - Ing. Feraudi cav. Vincenzo, R. Ispettore capo Uff. Speciale 
Ferrovie Circolo di Bologna. 

G. » - Ing. Ciampini Luigi, Ispettore principale FF. SS. Sezione 


Mant e Sorv, Firenze. 


» = lng. Primavera Manlio, Ispeltore FF. SS. Div. Trazione Mate- 
riale Ancona. 


Presidenza del Collegio, Via delle Muratte 70, Roma. 
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8. Cir. — Ing. Chauffourrier cav. Amedeo, Direttore Generale della 
« Sociétè des Chemins de fer du midi de l’Italie » Via Gu- 
glielmo San Felice 33. Napoli. 

De Sanctis cav. Giuseppe, Ispettore Principale FF. SS., Capo 
sez. Uff. Speciale, Bari. 

11. » - Ing. Calvi cav. Luigi, R. Ispettore Capo. Uff. Speciale Fer- 

rovie Circolo di Palermo, via Quintino Sella, 2, Pa'ermo. 

- Ing. Fracchia cav. Luigi, R. primo Ispettore delle Ferr. 

Uff. Spec. Circolo di Cagliari. 


10. » 


12. » 
La PRESIDENZA. 
EEE xsxeEBhscscsx:erÒ:Ò»ÒÒ.,:. 
NECROLOGIA. 


L'Ing. Conte Cesare Radini-Tedeschi, Socio del nostru Collegio 
che è morto, a soli 55 anni, nelle prime ore del 14 aprile u. s., era una 
coscienza e un carattere. 

Nato a Piacenza da antica famiglia patrizia, aveva da giovinetto 
frequentati i corsi dell'Istituto tecnico nella sua città, e passato al Po- 
litecnico di Milano, emerse fra gli allievi più distinti. 

Assunto subito per concorso dall’ Amministrazione delle Ferrovie, 
ex Alta Italia, fa dapprima a Pavia, qnindi ad Udine e successiva- 
mente a Verona e a Chiavari dove ebbe la dirigenza del raddoppio di 
binario fra Chiavari e Riva-Trigoso, ultimato il quale passò a Genova 
dove doveva chiudere così repentinamente la sua troppo breve esistenza. 

Uscito di nobile schiatta, tale fortuna intese come un dovore di più 
da compiere nella vita e fu degno del suo nome, che egli mantenne 
sempre rispettato con la esemplare interezza e con la dignità di sé, 
delle suo opere e de’ suoi sentimenti. 

Funzionario distintissimo, equilibrato, di una serenità di giudizio e 
di una scrupolosità di osservazione e di indagine non comuni, portò 
nella esplicazione degli incarichi che gli vennero affidati, tutta la pas- 
sione di un neofita, tutia l’attività di una forte fibra di lavoratore, e, 
in pari tempo, tutta la calma e la maturità di senno necessarie sempre 
ma più specialmen'e in difficili contingenze. quando sieno in giuoco 
notevoli interessi che da una decisione affrettata e irriflessiva potreb- 
bero venir pregiudicati. 

Tecnico veramente provetto, egli si inaifestò in tutto il suo ecce- 
zionale valore nella dirigenza degli importantissimi lavori per la for- 


| mazione del nùovo piazzale della stazione di Genova. Piazza Principe, 


scavando attraverso un terreno friabile e senza danno dei caseggiati 
sovrapposti un imbocco di galleria di 25 metri di larghezza libera senza 
appoggi intermedi, e facendo uno sbancamento di montagna alto in qual- 


‘ che tratto ben 42 metri coll'aggravante di aver dovuto tagliare due 


falde in frana senza che ne abbiano risentito danno alcuno le grandi 
Caserme che insistono quasi sopra ìl gigantesco muraglione di soste- 
gno della trincea. 

Questi che sono tra i molti difficili ed importanti lavori eseguiti 
dal compianto Collega staranno a ricordarne a tutti la mente colta e 
sagace. Noi, suoì amici, non potremo disgiungere da questo il ricordo 
dell'animo suo leale e buono. 


A. C. 
MITE 


Società proprietaria : Coorkrativa Epitrice FRA InoroNERI ITALIANI 
(IULIO PASQUALI, Redattore responsabile. 


Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 12. 
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Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 
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BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio- 
nale d’ igiene. 


Lee 


Diploma d'onore. 
|P ——_——————_—_—_mm@i em 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana1907. 


Diploma d'onore e 
medaglia d’oro. 


FRAUENFELDSviz- 
zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 

VENEZIA - Esposizio- e LL, 

ne delle arti edificatorie 

1907. 


Grande medaglia 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


d'oro. Diploma donore. 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte : 
industria e agricoltura 
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LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell’Austria su- 
periore 1903. 


Medaglia d’argento 


Diploma d'onore e dello Stato. 


medaglia del progresso 
di 1° classe. 


BRUXELLES - Espo- 


sizione d’arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 
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Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
esposizioni. 


CAIO 


Le lastre ‘ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 
tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 
In taluni casi è anzi inferiore. -- La manutenzione del tetto è nulla. 


Esscido l S ETERNIT ,, incombustibile e coibente, il rivestimento di pareti e soffitti con questo materiale, specialmente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l’ambiente fresco d'estate e . caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno preventivi per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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Ing. C. BASSOLI 
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SPECIALITA: 

CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ @ © © © 
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ria pr ed elettropneuma ROMA - NAPCLI 
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ROTATIVI 
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A VAPORE AD ARIA COMPRESSA 
SONDE delle gallerie 

FONDAZIONI PNEUMATICHE "°°" "deve aan adoperato ar ivrea del LOETSCHBERG 
i Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 
& LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE ° 
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e ———® in GALLERIE - MINI ERE-CAVE, ecc. o—=== - 
(o) \ 


Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS, 


PHILADELPHIA ‘Pa U. S. A. | 


Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e 
laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle 


Agenti generali: SANDERS « C. - 110 Cannon Street London È. C. 
Indirizzo telegrafico “ SANDERS LONDON,, Inghilterra 
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6. b) 
| Presidente oivrario — Comm. Riccardo Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato), L’INGEGNERIA FERROVIARIA ’* 
Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti. ;- na 
Vice-Presideiti — Rusconi Clerici Nob. Giulio — Ottone Giuseppe. Comitato di Consulenza: Comm. Ing. A. Campiglio - On. Prof. Ing. 
Consiglieri: Agnello Francesco - Chaufforier Amedeo - Dal Fabbro Augusto - Dall'Olio Aido - De Benedetti Vittorio - A. Clappi - Ing. V. Fiammingo - On. Comm. ing. Prof. C. Montà 


Cecchi Fabio - Labò Silvio - Parvopassu Carlo - Peretti Ettore - Pugno Alfredo - Sapegno Giovanni - Cav. Ing. G. Ottone - Ing: Prof. C. Parvopassu. 
Sizia Francesco. 


Amministratore - (terente: Luciano Assenti. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


La crisi del nostro Collegio 


Pubblicando nel numero precedente (1) la replica di «un yruppo di 
Soci » ad altro articolo, di un nostro collaboratore, che sotto questo titolo 
medesimo era apparso nel n° S dell’ Ingegneria Ferroviaria. abbiamo 
per nostro conto rilevate le ragioni per cui non potevamo accoyliere 
alcuni appunti che in delta replica er renirano fatti. — In sequato 
abbiamo ricevute altre due breri risposte alla stessa replica, una del 
Consiglio Darettiro del Collegio e una seconda del citato nostro col- 
laboratore, er siamo per consequenza tenuti a pubblicare tal risposte, 
come le pubblichiamo qui di scyuito, ritenendo con cò definitiva- 
mente chiusa la discussione. 
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*** 


Un « gruppo di soci » ha pubblicato nell'ultimo numero del- 
l’ Ingegneria Ferroviariv un articolo nel quale si lamenta, fra l’altro, 
che sia stata momnopolizzata l’azione del Collegio. 

Il Consiglio Direttivo nella sua seduta del giorno 8 corrente 
ha rilevata l’accusa, che lo colpisce direttamente perchè è per 
mezzo suo che l’azione del Collegio si è sempre esplicata. Ma 
questo è avvenuto per disposizione dello statuto, e avviene in 
tutte le Società, che affidano al Consiglio la rappresentanza del 
sodalizio e l'esecuzione delle deliberazioni. Il Consiglio però — 
e possono farne fede tutti coloro che ne hanno seguita l'opera — 
non ha mancato mai di render conto dei suoi atti alle Assemblee 
alle quali ha deferito l'esame di tutte le questioni che in qual- 
sivoglia modo avessero potuto interessare i soci. L'accordo fra il 
Consiglio e i Delegati è stato sempre così perfetto che ancora 
nella seduta del 23 gennaio 1910 veniva all'unanimità approvato 
un ordine del giorno di fiducia, sebbene la Presidenza avesse espli- 
citamente dichiarato che non poteva cambiare la sua linea di con- 
dotta. 

Di lì a qualche tempo, alcuni soci domandarono che fosse tra- 
smesso al Governo un memoriale, che il Consiglio non credette di 
poter far suo. Lungi però dal voler monopolizzare nessuna azione, 
il Consiglio si affrettava a convocare ìn seduta straordinaria, pel 
giorno 13 marzo, l'Assemblea dei Delegati e, nonostante che questa 
avesse a grande maggioranza approvate le rinnovate dichiarazioni 
della Presidenza, il Consiglio unanime volle rassegnare le dimix- 
sioni per portare la questione innanzi al giudizio dei soci. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria,1910, n°9, p. 131, 


Ma «il gruppo di soci» nel commentare le idee esposte in 
quell'adunanza ha completamente dimenticate le dichiarazioni 
colle quali il Consiglio ha accettato l'ordine del giorno Feraudi. 
Di qui inesattezze che sarebbe stato facile evitare, e apprezza- 
menti che non è il caso di rilevare, anche perchè il Consiglio non 
ha nulla da mutare alle opinioni che ha espresse, alle quali il 
«gruppo di soci» oppone l'affermazione che la prosperità del Col- 
legio sarà meylio tutelata da loro che non da quelli che ne hanno 
finora rette le sorti, riducendolo per difetto di sistema se non d'in- 
tendimenti a una forma troppo lontana dalle idee della magguranza. 

Degli intendimenti ai quali si è inspirato e dei sistemi seguiti, 
il Consiglio, nel fare la consegna alla nuova Amministrazione, 
darà un largo e preciso rendiconto che permetterà a tutti di giu- 
dicarne l'opera, essenzialmente intesa a raccogliere insieme, senza 
distinzioni di sorta, tutti gli Ingegneri ferroviari, ed a fare del 
Collegio uno dei sodalizi tecnici moralmente e materialmente più 
importanti del nostro pacse. 
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Xx %* 


Non posso lasciar passare senza una breve risposta il vivace 
articolo che « un gruppo di soci » ha fatto inscrire in questo Perio- 
dico, a contutazione delle opinioni da me esposte, nella modesta 
mia veste di pubblicista, sull'indirizzo da darsi al nostro Collegio 
in ordine alle quistioni professionali in genere, e particolarmente 
a quelle, dirò così, di attualità, che interessano i funzionari delle 
Ferrovie dello Stato. 

Non voglio lasciarmi indurre a polemiche e, molto meno, vi- 
vaci, alle quali non si presterebbe questo Periodico e tralascio per 
ciò di confutare minutamente le accuse che mi si muovono, tanto 
più che Ie reputo in gran parte dovute alla fretta, di compilare 
l'articolo di risposta, che non ha forse permesso di ponderare pa- 
catamente sia i miei modesti scritti precedenti su tale argomento, 
sia lo svolgimento che la importantissima quistione ha avuto in 
seno al Collegio, quale appare dagli atti ufficiali. 

E voglio ammettere anche che la forma dello scritto dei miei, 
dirò, pre-opinanti, abbia oltrepassato il loro pensiero; con che 
solo posso non tener conto di certe accuse di sofismi, di poco no- 
bili insinuazioni, di mal celate intenzioni e simili, artifizìi tutti 
dai quali rifuggo, come ben sa chi ben mi conosce quale serit- 
tore, sia pure di povera e disadorna prosa, ma franco e sincero, e, 
per quanto mi riesce, anche preciso. 

Del resto basta che il paziente Lettore, cui ne prendesse va- 
ghezza, confronti semplicemente il mio seritto colla violenta ri- 
sposta per riconoscere come il primo non meritasse tale ira, quasi 
che mi fossi opposto acchè i funzionari delle Ferrovie dello Stato 


148 


potessero ottenere quei miglioramenti economici (giacchè di tali, 
se non erro, solo si parla nel predisposto memoriale) cui possono 
giustamente aspirare. 

Mi pare di essere stato chiaro nell'esporre le ragioni per le 
quali ritengo che non sia il nostro Collegio la sede adatta per 
un tal genere di agitazione, e nulla ho da aggiungere a quanto 
ho detto. 

Solo mi preme di mettere in evidenza che io non ho detto che 
gl'interessi professionali non possono riferirsi a quistioni econo- 
miche e finanziarie, chè anzi nell'esemplificazione delle quistioni 
che, pur essendo, 0 sembrando di carattere particolare, ritengo pos- 
sano essere patrocinate dal Collegio, ho esplicitamente indicato 
alcune quistioni puramente economiche, come quella del miglio- 
ramento economico degli Ingegneri ferroviari in relazione alle ere- 
sciute esigenze della vita; quistione che sarebbe peraltro, secondo 
me, da trattarsi nei suoi termini generali, senza scendere a par- 
ticolari e tenendo sempre conto, naturalnente, dell'opportunità del 
momento. 

Non ritengo invece che per interessi professionali si debbano 
intendere solo quelli perazmiente economici. essendovene, a mio 
credere, di indole morale di non minore importanza. 

Quando queste poche righe vedranno la luce saranno già stati 
eletti dai Soci del Collegio i nuovi Delegati: ad essi di dire l'ul- 
tima parola su questa controversia. Se la maggioranza riterrà che 
il nostro Collegio, così com@'è ora formato, sia la sede più adatta 
per discutervi le aspirazioni, specialmente di indole meramente 
economica, che interessano in questo momento gli Ingegneri delle 
Ferrovie dello Stato, si potrà vedere quale sarà il risultato che 
sortirà tale discussione, e quale utile potranno trarne i detti fun- 
zionari; si vedrà, in altre parole. chi avrà avuto ragione. 

A me in ogni modo resterà sempre Fintimo conforto di aver 
offerto la mia esperienza a tentar di impedire ciò che ritengo 
un errore, pur augurandomi di essere stato cattivo profeta. 

Ed un tale conforto riesce a farmi dimenticare Vamarezza pro- 
curatami dalla violenta e, mi si lasci dire, immeritatamente of- 
fensiva replica al mio articolo, puramente obbiettivo, sull'ormai 
vessata quistione. 


INDEX. 


L’agganciamento automatico al Parlamento francese. 


La Camera francese dei Deputati durante la discussione del 
bilancio delle Ferrovie di Stato, e precisamente al capitolo « Spese 
che non possono esattamente calcolarsi », trattò dell'applicazione 
dell’ agganciamento automatico sulle vetture delle ferrovie fran - 
cesi, e principalmente delle ferrovie di Stato, 

La mozione, sottoscritta da 25 deputati: G. Lhopiteau-Lemiere- 
Jourde - Grroussier- Vaillant -Chaillev- Bedouce - Amiard -Betoulle- 
J. L. Breton-V. Judet-Roch-L. Baudet-M. Regnier Grosdidier- 
Dalbiez-Messimv-Lauraine-Disleau-Ridouard-Guillement-F. Ra - 
bier-R. Besnard-Foucher-Cachet, fu sostenuta dal deputato Lho- 
piteau. 

La Camera, d'accordo col (overno, approvò il seguente ordine 
del giorno: Za Camera invita il Ministro dei Lavori pubblict a pre- 
scrivere al più presto possibile alle direrse reti ferroviarie l'adozione 
dell'aqyineiamento automatico e prima di tutto a fornire di aggan- 
cramento automatico è veicoli delle Ferrorie di Stato, 

Il Deputato ricordò che la questione dell'attacco automatico 
dei veicoli era venuta in discussione alla Camera tin dal 1905, 
molto spesso, anzi troppo spesso, tanto che tutti avevano finito 
per abituarsi all'idea che non si avesse un'applicazione pratica 
solo perchè T' invenzione non era matura, 

I diversi Ministri successi al potere si sono mostrati favorevoli 
al desiderio di adottare questa misura di sicurezza, ma hanno 
finito sempre col dichiarare che ulteriori esperienze erano ne- 
cessarie. 

L'oratore ricorda la quistione di umanità per spingere la Ca- 
mera ad una decisione, e spiega come le spese necessarie per in- 
trodurre la riforma verrebbero in parte coperte da una diminu- 
zione delle spese per indennizzi, 

Nel 1907, secondo dati nfliciali, egli dice, avvennero in Francia 
3%) infortuni di manuali addetti alP agganciamento. Secondo le 
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notizie dei giornali nel gennaio del 1908, per manovre di attacco 
e distacco dei veicoli vi furono 8 morti e 13 feriti, in febbraio 
6 morti e 10 feriti, in marzo 4 morti e 10 feriti, e da questi dati 
ricava una media annua di 284 infortuni, di cui 72 seguiti da 
morte. | 

I. oratore richiama l'attenzione sull’ apparecchio Boirault e 
ricorda come in merito il precedente Ministro Barthou l’'8 feb- 
braio 1908 così si espresse: Zo ho promesso che si sarebbero ese- 
quiti deyli esperimenti sulle ferrorie dello Stato, ed ho spiegato alla 
Camera che simili esperimenti possono essere esaurienti soltanto se 
esoquiti su larga scala. 

Aqgiungo ora che talr esperimenti hanno dato presentemente buoni 
risultati, cosicchè to penso che in breve si potrà ayli esperimenti dare 
il sequito che essi permettono. 

Il Deputato conclude dicendo che la quistione ora è matura, 
e si deve seriamente pensare ad una applicazione pratica, porti 
essa il nome di Boirault od altro nome, i 

Il relatore del bilancio dichiarò che la quistione finanziaria 
verrebbe regolata non appena i tecnici si fossero messi d' ac- 
cordo. 

Il Ministro Millerand, ch'è Presidente della sezione francese 
dell'Unione internazionale per la tutela degli operai, riugraziò il 
deputato Lhopiteau perl’ interessamento spiegato a favore dell’ag- 
ganciamento ferroviario. Dichiarò che come Ministro si esporrebbe 
al rimprovero di leggerezza qualora deliberasse l'adozione di un 
innovamento di così capitale importanza senza avere prima in- 
terrovato i tecnici competenti. Si sono fatti esperimenti in con- 
dizioni speciali, egli dice, mancano esperimenti in una grande 
stazione, e darà incarico al Consiglio tecnico del traffico per spe- 
rimentare diversi sistemi di agganciamento, 

Tale discussione viene da noi segnalata perchè riesce di con- 
forto vedere come la Camera francese seriamente sì occupa di un 
problema che s'impone per quel sentimento di umana carità che 
nel civile progresso non si è aftievolito, ma anzi ha assunto fina- 
lità più elevate. 

Questo problema, che pur implica sostanzialmente notevoli in- 
teressi economici ed umanitari, nel vasto e complesso problema 
delle comunicazioni ferroviarie. è apparentemente di tenuissima 
importanza. 

Ed è forse tale apparenza che lo ha fatto in certo qual modo pre- 
ferire nei diligenti ed incessanti studi che i cultori delle materie 
ferroviarie hanno in ogni tempo fatto nell’ intento di migliorare 
sempre più questo potente fattore di civiltà e di benessere che è 
la ferrovia. 

Il nostro Collegio, è noto, ha preso l'iniziativa di insistere nella 
risoluzione del problema, ed ha indetto uno speciale concorso. 

La quistione in Europa è di carattere internazionale, essa non 
può risolversi per questa o quella Nazione, eccettuata la Russia e 
la Spagna, che hanno diverso scartamento. 

Il continuo ed obbligatorio scambio, che si effettua fra i diffe- 
renti Stati d'Europa, esigono imperiosamente una soluzione unica 
per tutti i paesi. 

Certamente il traffico ferroviario, crescente di giorno in giorno, 
non può permettere che un sistema da lungo tempo invecchiato 
e che tutti gli anni miete molte vittime, ingombri la via al suo 
ulteriore sviluppo. 

Il nostro Collegio, col suo concorso internazionale, per il pre- 
cipuo scopo di trovare la soluzione ed accoglierla da qualunque 
parte essa venga, metterà fra giorni quattro apparecchi in esperi- 
inento, cioè quelli che dalla Giuria del concorso vennero designati 
per le prove. 

E noi facciamo voti perchè il nostro Governo, ed in special 
modo il Ministro dei LL. PP. onor. Sacchi. spieghi tutto l’ inte- 
resse che un così importante e complesso problema esige. Egli 
dando il suo valido appoggio avrà reso un servizio non solo al 
proprio paese ma all'Europa intera. i 

AI nostro Collegio non rimarrà che il conforto di avere richia- 
mata l'attenzione sul problema, che da anni agita l’ Europa e di 
averne alimentato con passione e con amore quell’ interesse allo 
studio, che solo potrà trarne la soluzione. 


Ing. S. B. 
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LA TRAZIONE ELETTRICA AI GIOVI. 


Avvicinandosi l'epoca dell’apertura all’esercizio della trazione 
elettrica ai Giovi. riteniamo interessante per i nostri Tettori dare 
qualche cenno, sommario per ora, dei detti impianti, riservardoci 
di illustrare nei numeri seguenti le parti più interessanti dell’ in- 
stallazione completa. 

; LA REDAZIONE. 

Generalità. - L'’Amministrazione delle Ferrovie dello Stato ha 
deciso la celettrificazione della vecchia linea dei Giovi allo scopo 
di aumentarne in modo rilevante la potenzialità, in relazione alle 
accresciute esigenze de] Porto di Genova (1). La vecchia linca dei 
Giovi infatti, quantunque a doppio binario, ha attualmente una 
potenzialità molto limitata per il fatto che tm Pontedecimo e 
Busalla (km. 10,5 circa) si hanno lunghe livellette con pendenze 
del 35 °/,, Allo scoperto e del 29 °/,, in galleria, con curve di 
raggio di 400 metri. 

Nel progetto primitivo la elettrificazione era limitata al tronco 
suindicato: si è avvertita poi la convenienza di far partire una 
parte dei treni merci a dirittura dal parco del Campasso, col che 
la linea elettrificata ha raggiunto la lunghezza di km. 19 circa. 
Originariamente il progetto era limitato alla trazione prineipal- 
mente dei treni merci e dei treni viaggiatori locali. Ora, senza 
però cambiare nulla alle caratteristiche dell’ impianto, si instra- 
deranno anche su questa linea molti dei treni diretti per Torino 
e Milano che finora transitavano per la linea succursale dei Giovi. 
Abbiamo detto senza cambiare nulla alle caratteristiche dell im- 
pianto, perchè la principale di esse è l'adozione delle locomotive 
elettriche trifasi che hanno velocità determinate: nel caso in pa- 
rola km. 45 e 22 '/, circa all'ora, e quindi anche i treni viaggia- 
tori non potranno avere velocità superiore ai 45 km., velocità non 
grande in se stessa, ma rilevante rispetto alla attuale che su quel 
tratto non supera i 25 km. Comunque per avere un criterio della 
potenzialità che verrà ad acquistare la linea, espressa in numero 
di carri merci per giorno, basti sapere che il programma d’eser- 
cizio preso a base del progetto è la trazione con un locomotore 
in testa e uno in coda di treni pesanti 380 tonn. (limite imposto 
dallo sforzo cui si possono assoggettare i nostri ganci di trazione 
su quella pendenza) che si possono susseguire a 10’ di distanza. 

Se si suppone un periodo lavorativo giornaliero di 20 ore, e 
adottando un coefficiente di utilizzazione del 0,70, il numero di 
carri (a 18 tonn., carichi, ognuno) che si può inoltrare nel senso 
ascendente verso Ronco risulta di 1.764 al giorno. 

La composizione dei treni discendenti sarà invece tripla di 
quella degli ascendenti. | 

Come tipo di impianto elettrico si è conservato quello che ha 
dato buoni risultati sulle linee della Valtellina (2) rispondente ai 
requisiti di vera trazione ferroviaria s' lunghe distanze e con unità 
pesanti da trainare: cioè il sistema a correnti cele triche trifasi, 
ad alti potenziali tanto sulle linee primarie di trasmissione quanto 
sui fili di servizio, e a bassa periodicità. Il tipo del motore poli- 
fase asincrono, la cui caratteristica è la velocità praticamente co- 
stante ad ogni carico, ha poi nel caso presente di livellette ad 
uniforme pendenza la sua vera ragione di impiego meglio che in 
qualsiasi altra applicazione, 

*** 


Centrale generatrice. — Non essendovi nelle vicinanze della 
linea da elettrificare cadute d’acqua sufficienti ad alimentare una 
unica centrale idraulica, e prevedendosi ad ogni modo la neces- 
sità di un sussidio e di una riserva, costituito da una centrale ter- 
mica, il che avrebbe aumentato il già costoso impianto della par- 
ziale centrale idraulica, si stabilì di eseguire senz'aliro tutta a 
vapore la stazione generatrice della energia elettrica. Si prestava 
egregiamente all’ impianto sotto molti punti di vista la località 
scelta nella cosidetta Cava della Chiappella, sita, si può dire, sul 
porto stesso di Genova, tanto per la facilità dell'approvvigiona- 
mento del carbone quanto per la possibilità di utilizzare l'acqua 
di mare per la condensazione. E si vedrà subito come queste due 
circostanze siano state messe a profitto. 

La installazione del macchinario generatore è limitata per ora 
ad un turbogeneratore della potenza di 5000 kw. al regime eco- 
nomico (6250 kw. a regime normale, 10.000 kw. massimi per la 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 9, p. 148. 
(2) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 6, p. 965. 
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Fig. 2. — Sala delle caldaie. - Vista. 


Fig. 1. — Convogliatore a gravità Babook - Wilcox. - Vista. 
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durata di cinque minuti primi), e di un secondo uguale al primo 
come riserva, servito da una batteria di 7 caldaie multitubolari 
(di cui una di riserva), I prodotti della combustione vanno ad un 
camino di 3 m. di diametro e di 78 m. di altezza sul piano delle 
griglie, attraverso ad una doppia batteria di economizzatori, con- 
venientemente proporzionata, ed escludibile in caso di necessità, 
nei cui tubi circola, prima di arrivare in caldaia, l’acqua di ali- 
imentazione che vi viene immessa attraverso ad un riscaldatore, 
da una pompa Wortington della portata di 15 litri al secondo. 
Una seconda pompa eguale alla prima ne costituisce la riserva. 

Nel disegno del fabbricato della Centrale è stata prevista la 
possibilità, e tutto è stato disposto in conseguenza, della installa- 
zione di un terzo turbogeneratore di egual potenza dei due in- 
stallati, con relativa batteria di caldaie e accessori (economizza- 
tori, pompe, camino, ecc.) mentre non si avranno difficoltà (quan- 
tunque il progetto non lo preveda) ad un ulteriore ingrandimento 
con impianto di un quarto turboalternatore e di una terza bat- 
teria di caldaie e accessori. 

Ma, limitandoci all'impianto in esecuzione, accenneremo che la 
batteria delle caldaie è costituita da 7 unità Babcock e Wilcox, 
multitubolari inesplososibili, aventi ciascuna una superficie riscal- 
dante di 374 m* ed un soprariscaldatore tale da portare il vapore 
generato a 16 atmosfere ad una temperatura di 330° gradi centi- 
gradi, con un surrisealdamento cioè di 128° centigradi. 

Ogni caldaia ha 18 sezioni di 10 tubi ognuna; due corpi cilin- 
drici longitudinali, uniti fra loro da un collettore; un surriscal- 
datore situato nello spazio a sezione triangolare compreso fra il 
fascio di tubi inclinati e i serbatoi superiori; un dispositivo che 
permette, quando si voglia, di mescolare una certa quantità di 
vapore saturo al vapore surriscaldato; e finalmente una griglia 
completa adatta per bruciarvi anche carboni minuti. 

Apposite passerelle metalliche anteriori e posteriori alla batte- 
ria permettono, a mezzo di apposite scale. l'accesso alle tubazioni 
e la manovra delle valvole (fig. 2). . 

I) caricamento del carbone sulle griglie viene per ora fatto 
a mano; ma tutto è predisposto in modo che sia possibile in se- 
guito l'applicazione dell'alimentazione automatica del carbone 
sulle griglie, quando l'industria sarà riuscita ad eliminare alcuni 
inconvenienti che per ora si verificano nel caso d'impiego di car- 
boni di appezzatura non speciale quale è quello di Cardiff in uso 
presso l'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato; inconvenienti 
che si esaltano nel caso di forti richieste istantanee di vapore 
quali si hanno nella trazione elettrica dei treni. 

Alimentando con acque provenienti dagli economizzatori e col 
caricamento a mano, eseguito in tale misura da ottenere una pro- 
duzione da 15 a 16 kg. di vapore per nm? e per ora le caldaie 
sono garantite dalla ditta Babcock e Wilcox, che le ha fornite, 
per una produzione normale di 9 kg. di vapore a 16 atmosfere 
e surriscaldato a :30° centigradi per ogni chilogrammo netto di 
carbone Cardiff di prima qualità ed asciutto bruciato sulle griglie. 

Cinque caldaie, dopo tre giorni di servizio continuo debbono 
sviluppare 30.000 kg. di vapore all'ora normalmente e 40.000 kg. 
come massimo continuo. 

IH carbone viene portato e distribuito alle caldaie direttamente 
dalle chiatte che accostano il ponte Biagio Assereto del porto di 
Genova (1) a mezzo di un gruppo di due convogliatori meccanici a 
secchie; i quali servono anche ad asportare le ceneri e residui 
della combustione. Il giuoco di questi due convogliatori è il seguente. 
Il carbone viene preso dalle chiatte che accostano la calata a 
mezzo di una gru e scaricato nel piatto di una bilancia montata 
sopra un serbatoio a torre. La bilancia automaticamente pesa e 
registra a una tonnellata per volta il carbone che poi scarica 
attraverso ad uno scaricatore munito di valvola regolatrice e per 
apposita tramoggia, entro uno speciale caricatore automatico di- 
sposto per riempire le seechie di un primo convogliatore, che con 
moto uniforme passano sotto al detto caricatore, montate su una 
catena senza fine. Lungo un cunicolo sotterraneo, comune a que- 
sto convogliatore e alle acque fredde di condensazione del vapore 
di scarico delle turbine, provenienti pure dal mare, si svolge il 
convogliatore stesso, sino a raggiungere una camera speciale sita 
ad una estremità della sala caldaie, In questa camera le secchie del 
convogliatore si innalzano alquanto e ad un punto determinato 
scaricano il loro contenuto in un altro caricatore automatico spe- 
ciale disposto al di sotto per la carica delle secchie di un secondo 


(1) Vedere L’Iugegneria Ferroviaria, 1910, n° 1, p. 7. 
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convogliatore meccanico, identico nelle sue generalità al primo. 
Questo secondo convogliatore si innalza verticalmente in apposita 
torre ; corre orizzontalmente lungo l'asse di un carbonile metallico 
pensile disposto di fronte e in alto alla batteria delle caldaie lungo 
l'asse longitudinale della sala delle caldaie; rovescia automati- 
camente il carbone nelle sacche di detto carbonile; discende da 
altra torre alla estremità opposta alla prima della sala delle cal- 
daie; e compie il suo giro a vuoto lungo la galleria delle ceneri 
sottoposta alle caldaie. Questa doppia installazione di convoglia- 
tori è stata resa necessaria dal fatto che l’asse della sala caldaie e 
l'asse del cunicolo proveniente dal mare non sono per diritto ma 
formano un angolo ottuso. 

Con giuoco inverso i due convogliatori possono essere utilizzati 
per l'asportazione delle ceneri, le quali vengono depositate in appo- 
sito serbatoio capate di una trentina di tonnellate, impiantato sulla 
banchina a mare, e dal quale vengono, quando occorra, scaricate, 
attraverso una valvola regolatrice e uno scaricatore a tubo, entro 
chiatte e poi portate in alto mare. 

Il gruppo dei due convogliatori ha una capacità di 40 tonn. di 
carbone all'ora e richiede due motori elettrici rispettivamente della 
potenza di 6 e 9 cavalli. La gru a mare richiede invece un mo- 
tore da 30 cavalli. Il tipo di convogliatore è quello cosidetto a 
gravità della ditta Babcok e Wilcox (fig. 1). 

Dalle sacche del carbonile pensile il carbone scende per mezzo 
di tubi telescopici fino al piano della sala caldaie e davanti a 
ciascuna di esse, dopo essere passato attraverso a bilancie auto- 
matiche registratrici che tengono conto della quantità di carbone 
distribuito a ciascuna caldaia. 

Come si è già accennato i prodotti della combustione possono 
andare direttamente al camino, ma normalmente attraversano due 
batterie di economizzatori Green disposte posteriormente alle cal- 
daie, comprendenti 640 tubi con una superficie totale di riscalda- 
mento di 600 m?, capace di sopraelevare di 50 gradi la tempera- 
tura dell'acqua di alimentazione (30 a 40 mì all'ora). 


Fig. 8. — Sala delle macchine. - Vista. 


Questa proviene dall'acquedotto Nicolav di Genova e sì depo- 
sita in ampi bacini sottoposti alla sala caldaie, capaci di oltre 
6000 in? di acqua, e costituenti quindi una notevole riserva in 
caso di interruzione negli acquedotti. 

Si è pure accennato che per l'alimentazione delle caldaie sono 
installate due pompe Wortington compound, di cui una di ri- 
serva, ciascuna della portata minima di 15 litri al secondo. Il 
vapore di scappamento delle pompe è impiegato anch'esso per il 
riscaldamento preliminare dell’acqua di alimentazione a mezzo 
di apposito riscaldatore, intercalalato fra le le pompe e gli eco- 
nomizzatori, perchè questi devono ricevere l’acqua ad una tem- 
peratura intorno ai 33 gradi onde impedire che si abbiano a pro- 
durre corrosioni nei tubi degli economizzatori, corrosioni dovute 
a condensazioni della umidità contenuta nel fumo, Nelle condut- 
ture che adducono l'acqua di alimentazione dalle pompe agli 
economizzatori (o direttamente anche in caldaia quando gli ceco- 
nomizzatori non funzionino) sono pure intercalati dei filtri efficaci 
per modo che l'acqua entri in caldaia priva di qualsiasi traccia 
di olio. 

Ciascuno dei due gruppi turbo-generatori (di cui uno di ri 
serva) installati nella sala motrici è costituito da una turbina a 
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vapore Westinghouse-Parson direttamente accoppiata con un al- 
ternatore producente corrente trifase a 15 periodi, alla tensione 
diretta di 13.000 volt efticaci fra due fasi. Il turbo generatore che, 
mediante un regolatore sensibilissimo, si mantiene ad una velo- 
cità di 900 giri al minuto, qualunque sia la oscillazione del ca- 
rico, e salvo le variazioni necessarie per mettere in parallelo gli 
alternatori, possiede, come accennato, la potenza economica di 
5000 kw. effettivi misurati al quadro, ma può sviluppare normal. 
mente e in modo continuo 6250 kw. effettivi e una potenza mas- 
sima di 10.000 kw, misurati pure al quadro, per intervalli di tempo 
della durata non maggiore di cinque minuti primi. 

Le turbine (di cui saranno dati oltre più abbondanti partico- 
lari), e gli alternatori sono stati forniti dalla « British Westin. 
ghouse and Mfe. Co. Ltd » di Manchester, e la ditta garentisce 
i consumi di vapore seguenti, corrispondenti alle potenze effettive 
misurate al quadro: 
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Fig. 4. — @ruppo turbo-dinamo. - Vista. 


Consumo di rapore. 


A vuoto . 3 : . kg. 6,140 per ora 
a !/, del carico * ; : i n 10,510 > cpl 
a !/, carico. i j ; ; » 8,100 ( l a 
a 3/, del carico . ? i A » 1,230 

| “i al quadro 
a pieno carico (kw. 5000). s a 6,830 


Per gli alternatori i rendimenti garantiti sono i seguenti (per 
cos pg = 1): 


A !/, del carico . . ; ; rendimento — 0,55 
a ‘/, carico . i ; ; é » 0,94 
a /, delcarico . . . » 0,965 
a pieno carico (9000 km.) . e » 0,97 


Inoltre l’alternatore lavorando a pieno carico in modo conti- 
nuo non dovrà riscaldarsi oltre i 35° sull'ambiente. 

Le turbine possono funzionare a scappamento libero in caso 
eccezionale, ma normalmente funzionano con condensazione me- 
diante condensatori a miscuglio tipo Westinghouse-Leblane, a 
miscela, forniti dalla « Societé anonime Westinghouse » dell’Havre, 
montati in numero di due per ogni gruppo, che utilizzano per la 
condensazione l’ acqua marina, portata alla sala dove sono mon- 
tati nella parte bassa del cunicolo, dove è pure montato il convo- 
gliatore del carbone. 

Ogni condensatore Leblanc, (tig. 5) di cui più oltre saranno dati i 
particolari, è provvisto di una pompa centrifuga ad aria secca 
per la espulsione dei prodotti gasosi della condensazione e di una 
pompa centrifuga per la espulsione dell’acqua dal condensatore, 
acqua che a mezzo di apposito cunicolo viene restituita al mare. 

Pei condensatori Leblane è garantito un vuoto del 0,94 della 
pressione atmosferica con acqua alla temperatura iniziale di 15° 
quando la turbina consuma 34.000 kg. di vapore all’ora. Se il 
consumo raggiunge 42000 kg. all’ora il vuoto garantito è del 0,933. 
L'aumento di temperatura dell’acqua sarà di 17°. Per il funzio- 
namento delle due pompe che sono sullo stesso asse occorre un 
motore elettrico della potenza di 90 cavalli. 
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L'alternatore accoppiato direttamente alla turbina, è di potenza 
eguale ad essa, come già si è detto, ed è capace degli stessi so- 
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Fig. 5. — Condensatore Leblanc. - Vista. 


vraccarichi. n, a indotto fisso e induttore rotante, il qua): costi- 
tuisce anche un efficace volano. 

La macchina è eccitata mediante eccitatrice montata essa pure 
sull’albero comune del gruppo e fornisce corrente a 50 volt. Il re- 
golatore Tyrryl mantiene costante ai vari carichi la tensione del 
generatore. 

Nella sala delle macchine si ha pure una istallazione ausiliaria 
costituita da un gruppo di eccitazione di riserva della potenza di 
100 kw effettivi, destinato anche ai servizi secondari della cen- 
trale, composto di una motrice a vapore compound ad alta velo- 
cità (450 giri al minuto) fornita dalla ditta « Belliss and Morcom » 
di Birmingham e da una dinamo a 50 volt continui direttamente 
accoppiata al motore, e fornita dalla « Societè Anonime Westin- 
ghouse du HAvre ». Questa dinamo, per i varis copi cui deve ser- 
vire, è a doppio collettore, le, cui sezioni possono essere messe 
alle sbarre omnibus o in parallelo (50 volt) o in serie (100 volt). 
Anche la macchina alternativa ausiliaria funziona a condensa- 
zione, per la quale s’impiega un pitcolo condensatore Leblane a 
getto semplice, fornito « dalla Societé Anonime Westinghouse » 
dell’HAvre. 

Per altri servizi accessori della Centrale (motori dei condensa- 
tori, degli economizzatori, dei convogliatori, della gru per il car- 
bone ecc). sono installati due trasformatori '?°°/,,0 da 175 kw. cia- 
scuno, forniti dalla « Societt Anonime Westinghouse du Havre ». 

Il quadro di distribuzione fornito dalla Westinghouse inglese 
e di cui si daranno più oltre maggiori particolari, è con co- 
mando a relais e con due terne di barre omnibus. Oltre ai con- 
sueti apparecchi di misura e controllo ad alta e bassa tensione 
(di cui i primi contenuti in struttura cellulare e i secondi raccolti 
in un quadro di manovra) possiede un controller elettrico che a- 
gisce sul regolatore delle turbine per facilitare la messa in pa- 
rallelo degli alternatori. Per il circuito di comando dei relais la 
corrente viene fornita da una piccola batteria di accumulatori, 
per la cui carica serve un apposito gruppo motore-dinamo da 
17 kw. 

Siccome i motori trifasi, quando vengono trascinati a velocità 
superiore a quella di sincronismo, rimandano corrente sulla linea, 
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trasformandosi in generatori, così in Centrale è stato impiantato 
un reostato a liquido, studiato e fornito dalla « Società Italiana We- 
stinghouse » per il ricupero o meglio per la dissipazione del so- 
vrappiù di energia restituita e non utilizzata da un treno che 
contemporaneamente si trovi in salita, reostato messo in circuito 
automaticamente e automaticamente regolato da un relai di in- 
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Fig. 6. — Canali di scolo dell’acqua del reostato a liquide. Vista. 


versione di corrente inserito nel cirenito dei generatori. L'acqua 
per il reostato a liquido viene derivata da un cassone di lamier: 
metallica nel quale versano le pompe di circolazione dei conden- 
satori. Il sovrappiù dell'acqua necessaria al reostato e Tacqua 
stessa del reostato, che è a circolazione continua, si scaricano poi 
nel cunicolo di ritorno al mare di cui si è già parlato. 


(Continua). 
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IL FRENO CONTINUO PER TRENI MERCI. 


L'Ingegneria Ferroviaria si è occupata largamente dell'impor- 
tante problema del freno continuo pei treni merci; rimandando 
per le notizie generali all'articolo precedente, (1) riassumiamo 
qui i risultati delle esperienze fatte ultimamente e lumeggiate nelle 
pubblicazioni dello scorso anno, desumendo i dati relativi dal 
testo di una conferenza tenuta dall'ingegnere Baurat Rihosek del 
Ministero delle Ferrovie austriache. 

Freno a vuoto. — Il Ministero austriaco delle Ferrovie chiuse 
nel 1908 il ciclo delle esperienze, che si era assunto di fare col 


freno a vuoto per treni merci, csaurendo il programma all'uopo 
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6) con carri merci in un treno viaggiatori; 
c) con treno merci rimorchiato da una locomotiva per treni 
viaggiatori; 
d) con treno viaggiatori trainato da una locomotiva per 
treni merci; 
4° corse di prova con un treno di 200 assi. 1 

Queste prove furono fatte con ottimi risultati nel 1908. Giova 
rilevare che i carri nel periodo fra le corse del 1907 e quelle del 
1908 (come già nel periodo 1906-1907) furono adibiti al servizio 
normale in Galizia formando treni serviti da freno continuo. 

Le prime prove fatte con treno scarico diedero un’ ingrata sor- 
presa: si ebbero urti e dimezzamenti del treno. Siccome nessun 
‘ambiamento era venuto nel funzionamento del freno stesso, così 
si dovette ricercare al di fuori di esso la causa di questo feno- 
meno, che mostra quanto siano complesse le difficoltà, che un freno 
per treni merci deve superare. 

Si riscontrò che i diversi risultati dati dai treni scarichi, di 
contro a quelli carichi, dipendevano semplicemente dalla pressione 
iniziale delle molle dei respingenti. Aumentando questa pressione, 
la frenatura aveva un decorso più irregolare; diminueudola, dimi- 
nuivano del pari gli urti, che sparvero completamente, quando essa 
fu ridotta a 200 kg. Presa questa disposizione, le corse di prova 
si svolsero senza inconveniente alcuno, anzi con risultati inecce- 
pibili, tanto con treni di 150 assi, quanto con quelli di 200 assi, 
e ciò qualunque fosse la percentuale degli assi frenati. 

Il treno di 200 assi fu ottenuto aggiungendo ai veicoli usati 
nelle corse precedenti 25 carri coperti, muniti solo della condut- 
tura ce della valvola ad azione rapida. La frenatura di questo treno 
lungo 990 m. fra i respingenti ela cui conduttura del freno aveva 
la lunghezza di ben 1027 m. (fig. 7) non offrì difticoltà alcuna. 

Rimaneva così solo da dimostrare che il nuovo freno per treni 
merci poteva funzionare col freno usuale per treni passeggeri. Oltre 
che pel grado del vuoto, da cui non può sorgere difficoltà alcuna, 
ì due freni differiscono in ciò, che nel freno usuale la frenatura 
rapida agisce in una sola volta e le valvole rapide, una volta aperte, 
si richiudono dopo sei secondi, quando cioè è distrutto il vuoto 
nella condotta e sotto lo stantuffo. Nel freno per treni merci, la 
azione rapida si svolge in due volte: si ha cioè una prima onda 
frenante dalla testa alla coda del treno, seguita a breve distanza 
da una seconda onda frenante dalla coda alla testa del treno. Le 
valvole ad azione rapida, sono così ideate, che ad ogni passaggio 
dell'onda frenante si aprono per chiudersi dopo circa 2”. Un vei- 
colo passeggeri inserito nella conduttura di un treno disturberebbe 
l'azione frenante dall’indictro all'avanti, la quale nel suo passag- 
gio troverebbe la valvola ancora aperta. Per togliere questo in- 
conveniente di qualche momento, si divise il serbatoio ausiliario 
della valvola rapida del freno viaggiatori in due parti, collegate 
fra loro da una condotta in cui è inserito un rubinetto. Se questo 
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Fig. ©. — Treno di prova equipaggiato col freno a vuoto, composto di 100 carri sul tronco della Franz Josefs-Bahn delle Ferrovie austriache di Stato. Giugno 1908. 


compilato a Riva dal Sottocomitato istituito dall'Unione delle Fer- 
rovie tedesche, e questo freno, come vedremo, ha dimostrato di 
poter corrispondere a tutte le esigenze del servizio dei treni merci. 
Nelle prove fatte negli anni 1906 e 1907 si era esaurita una 
larga parte dell’ampio programma; rimanevano da fare: 
1° prove con treni vuoti a diverse velocità e con diversa pres- 
sione totale dei ceppi; 
2° frenatura di treni corti alla velocità di 60 km. all'ora; 
3° impiego simultaneo del freno in prova e di quello per 
treni viaggiatori: 
dc) con vetture viaggiatori in un treno merci; 


(i Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909, Supp. n° 4. 


è aperto, la valvola funziona nel modo descritto pei treni viag- 
giatori; se è chiuso essa funziona come quelle dei treni merci, 
perché nel primo caso l'apertura dura il tempo necessario a riem- 
pire le due parti del serbatoio, nel secondo invece il tempo ne- 
cessario a riempirne una sola. 

Il macchinista, dai risultati della prova dei freni prima della 
partenza, può rilevare se nelle vetture inserite nel treno le val- 
vole rapide sono regolate in modo opportuno. Per quanto questo 
cambiamento non possa apportare alcuna conseguenza di rilievo, 
è da prevedersi che se questo freno per treno merci dovesse es- 
sere adottato, i freni per treni viaggiatori verrebbero a poco a poco 
cambiati in modo da ridurli al tipo treni merci; il che può farsi 
a quanto sembra, senza difficoltà di grande momento. 
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L'impiego promiscuo di locomotive per treni merci e per treni 
viaggiatori non offre difficoltà alcuna: la differenza fra esse si 
limita a ciò, che l'una lavora a 35, l’altra a 52 em. di vuoto, quindi 
munendole di due regolatori di pressione, cioè di uno per cia- 
scuno dei valori di cui sopra, e facendo funzionare l’uno o l’altro 
di essi a seconda del bisogno, ciascuna locomotiva può servire 
tanto per treni merci, quanto per treni viaggiatori. 

Le prove fatte con un treno di 100 assi, in cui erano 4 vetture 
viaggiatori (di cui tre a due e una a quattro assi) e con un treno 
composto colle quattro vetture di cui sopra e con due carri, con- 
fermarono perfettamente queste previsioni. 

FEsaurite con successo completo le corse preliminari, si fecero 
nel successivo mese di giugno le corse di prova ufticiali dinanzi 
all’apposito Sottocomitato delle ferrovie tedesche: il quale nella 
seduta tenuta a Krems a. D. dichiarò che il programma di Riva 
era stato completamente esaurito dal freno a vuoto Hardy, e che 
anche le ultime.prove non avevano dato hugo ad alcuna eccezione. 

Il 24,.il 25 e il 26 giugno si fecero ulteriori prove dinanzi ai 
delegati di governi, di autorità militari ec di Amministrazioni ter- 
roviarie di tutt'Europa. Queste esperienze, che furono un riassunto 
di quelle fatte precedentemente, ebbero pure esito buono. 

La velocità di trasmissione dell'azione frenante, la quale nel 
freno a vuoto è di circa 300 m. per secondo, fu controllata da una 
commissione di tre professori della Scuola degli Ingegneri di 
Vienna, e le loro esperienze confermarono perfettamente questo 
valore, ritenuto esagerato, perchè superiore alla velocità del suono. 

Una prova ancora più utile per vedere i risultati di questo tipo 
di equipaggiamento per treni merci si avrà dal fatto che esso fu 
adottato dalla ferrovia di montagna Eisenerz-Vordernberg in Au- 
stria, c dalla ferrovia Halberstadt-Blankenburg in Germania, che 
si trova in difficili condizioni di tracciato. A quanto riferisce il 
sig. Baurat Rihosek nella conferenza citata, questa adozione della 
ferrovia tedesca fu preceduta da lunghe e speciali corse di prova. 
Essa ha nell’Harz un tratto a dentiera colla pendenza del 60 ‘/0y 
I treni di prova erano composti di 30 assi nel tronco a dentiera 
e di 120 nel tratto pianeggiante. Le prove furono fatte nelle più 
svariate condizioni di carico e in una di esse si ebbe un treno di 
1450 tonn.; esso è il treno più pesante che fino ad oggi abbia 
viaggiato in Europa, munito di freno continuo. 


** * 


Freno Karpenter ad aria compressa. - Nel mese di maggio 
1908 le Ferrovie del Palatinato fecero alcune prove col freno ad 
aria compressa a due camere Karpenter colla nuova valvola di 
coda con treni da 150, 148 e 121 assi in parte carichi. Il peso di 
questi treni, compresa una locomotiva compound Mallet, importava 
complessivamente 1152, 1124 e 838 tonn. Le corse ebbero luogo 
nel tronco Ludwigshafen-Rhein-Wé6rtha. 

Il risultato di queste prove non può ritenersi completamente 
seddisfaceute, perchè da una parte i percorsi frenati in confronto 
di quelli colle prove austriache in simili condizioni, risultarono 
assai più lunghi; d'altra parte fu osservato un troppo rapido sca- 
ricarsi dei freni. Inoltre ad una frenatura moderata alla velocità 
di 49 km. si ebbe un dimezzamento del treno, in cui le due parti 
si fermavano a circa 400 metri di distanza. 

Per provare il comportarsi del freno Karpenter su lunghi e 
ripidi pendii si fecero in presenza del Sbttocomitato al 20 e 21 lu- 
glio 1908 prove nelle Ferrovie del Baden, Rete della Foresta Nera, 
dove su una lunghezza di 35 km. si ha una pendenza di 15,5 °/00- 
La maggior pendenza è del del 20 °/,, nel tronco fra Hornberg- 
Gutach su una lunghezza di circa 5 chilometri. 

Il treno in parte carico, che aveva come locomotiva di testa 
una locomotiva compound Mallet B B, per teni merci, aveva 121 assi. 
Il suo peso totale, incluso locomotiva c tender, ammontava a 950 ton- 
nellate. La valvola di coda di questo treno funzionava in modo 
diverso da quella del treno impiegato in pianura. Essa non lasciava 
come precedentemente sfuggire l’aria posteriormente, aprendo una 
sola volta la condotta, ima lasciava sfuggire l’aria successivamente 
mediante un ripetuto succedersi di aperture e di chiusure. 

Questa successione di aperture e chiusure della valvola di coda 
ha lo scopo di regolare la marcia del treno lungo le livellette in 
discesa, per modo da mantenere la velocità uniforme. Ma per la 
sua posizione il funzionamento di essa non può essere agevol- 
mente controllato dal macchinista e così la velocità del treno non 
può essere costante, ma è alternativamente più o meno grande. 
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Siecome con questo nuovo tipo di valvola non si è fatta alcuna 
corsa in pianura, così non può dedursi se essa corrisponde alle 
diverse condizioni della linea. 

In un viaggio ininterrotto di un’ ora e mezzo da Sommerau a 
Hausach la pressione nella camera di lavoro del cilindro del freno 
dell'ultima vettura (vettura degli apparecchi) diminuì di tanto che 
talvolta si poteva disporre di appena metà della pressione primi- 
tiva; essa bastava tuttavia per pendenze del 20 °/,o, però per pen- 
denza superiore, del 25 30 “/,, non dava più sufticiente sicurezza 
di poter padroneggiare il treno. Si fecero pure prove con un treno 
di 51 assi e di 45} tonn. sul tronco di montagna Hausach-Triberg 
con locomotiva di coda, da cui si fece una frenatura rapida che 
riuscì ineccepibile. 
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Freno Westinghouse. — Al termine di questi viaggi si fecero 
prove con un treno misto di 111 assi del peso di 693 tonn. (escluso 
locomotiva e tender) sul tronco Hausach - Offenburg. Nel mezzo del 
treno erano inserite 16 vetture col freno Westinghouse ad azione 
rapida, da cui però era tolta l’azione rapida. Nelle frenature rapide 
urti. 


alla velocità di 45 km. si manifestarono 


dI. 
Di 


% 
Li 
Mabz 


l'ip. 8. 
Valvola tripia Westinghouse. 
Sezione 


1) 
do pg yy yy 


GIU AGAL, 


_————— 


YYZeU64, 
da) 


Dr Ae=_R_G 
SIN: 
CANI ra) 


1 £ x 
"; <èi 5 Sa 


dl | 
Hi va: VI 
AZIO I PA 
7; RAI VA 


07) 


DA L44266 
UPLA 


Fig. 9. — Valvola 24 aziona rapida del freno a vuoto. - Sezione, 


Nel mese di settembre 1908 furono eseguite altre prove dalle 
Ferrovie ungheresi di Stato nel tratto pianeggjante Presburg-Ga- 
lanta. L'apparecchio dei freni dei carri era il solito freno West- 
inghouse col serbatoio ausiliario; peraltro si fece uso di una nuova 
valvola regolatrice. Ogni carro aveva inoltre una seconda condut- 
tura continua in comunicazione coll’apertura di scarico della val- 
vola regolatrice. Questa conduttura faceva capo sulla locomotiva, 
come nel freno Henry, ad una seconda valvola del freno, che per- 
mette di percorrere lunghi e ripidi pendii sicuramente e con ve- 
locità pressochè uniforme. Siccome questa conduttura è da usarsi 
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solo in montagna, mentrechè è superflua in pianura, così per non 
limitare la libera percorreuza dei carri, si pensò di munire ogni 
carro di questa conduttura senza i relativi accoppiamenti flessi- 
bili. Questi debbono essere posti in opera solamente nel passaggio 
da un tronco pianeggiante ad un tronco alpestre ed essere tolti 
nel caso inverso. Questo continuo montare e smontare degli ac- 
coppiamenti flessibili, anche astrazion fatta dall'incomoda mani- 
polazione, sembra debba dar luogo a continue difficoltà nel nor- 
male servizio dei treni merci, cosicchè non si crede che sia possi- 
bile che alcuna Amministrazione ferroviaria possa accettare un 
impiego di carri, senza accoppiamenti flessibili per la seconda 
conduttura. 
La valvola regolatrice, rappresentata nella fig. 8, vicino alla 
valvola rapida del freno a vuoto, funziona come segue: 
a) CARICA DEL FRENO, —- 10 stantuffo B colla valvola i 
sì trova nella posizione indicata nel disegno; l’aria che entra 
dalla conduttura principale attraverso » entra nello spazio ante- 
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cilindro del freno attaccato a bd, il quale adesso è isolato dal- 
l’aria libera. La valvoletta o rimane aperta fino che non sia rag- 
giunta una certa pressione nei cilindri dei freni, la quale insieme 
all‘azione della molla ne determina la chiusura: l'ulteriore intro- 
duzione di aria compressa nel cilindro avviene attraverso il foro 
di 0,7 mm. di diametro presso e, foro che durante l'esercizio 
potrà essere difficilmente tenuto aperto. In questo modo si ha un 
lento aumento della pressione nei cilindri del freno. La valvola 
acceleratrice non funziona durante le frenature moderate, poichè 
il conguaglio della pressione fra la camera s e la conduttura prin- 
cipale avviene attraverso l’ incastro y. Quando la pressione nel 
serbatoio ausiliario in seguito a passaggio d'aria nel cilindro del 
freno sia divenuta minore di quella nella condotta, allora lo stan- 
tuffo p si sposta verso sinistra, ma solo di tanto che la valvola X 
chiuda l’affluire dell’aria compressa nel cilindro del freno, ma 
non di tanto che la valvola i venga spostata dalla sua posizione. 
Se si fa una nuova diminuzione di pressione nella conduttura 
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LEGGENDA. 


. 
Linee semplici: freno automatico a vuoto per 
treni merci, 


I numeri seritti sulle curve, considerandoli da 
sinistra a'destra, significano: 
1) Peso a vuoto (*) dei carri frenati in °/ del 


2) Pressione dei ceppi in °|, del peso totale del 
treno compreso locomotiva e tender. 

3) Numero degli assi frenati in °, del numero 
totale degli assi dei veicoli. , 


Td. doppie: freno Westinghonse per treni 
merci. peso di tutti i veicoli. 
Id. semplici panteggiate : freno a mano. (*) Pel freno a mano « Peso totale ». 


riore a p e mediante l’incavo q entra nel serbatoio ausiliario 
unito a c, per l’incastro y dello stantuffo secondario x della val- 
vola acceleratrice, e per il canale r giunge nello spazio s fino a 
che gella conduttura principale e in tutti questi spazi non sia 
raggiunta la pressione di circa 5 atm, I) cilindro del freno attac- 
cato a db, e lo spazio f rimangono senza pressione, poichè il ci- 
lindro del freno mediante il canale d, e un incastro nella valvola 
i comunica col foro «, che conduce all’esterno. La camera / coi 
canali / e g comunica pure coll'esterno, 

b) FRENATURE MODERABILI. — Se il macchinista produce nella 
condotta principale una diminuzione di pressione di 1 '/,, 1% 
atmosfere lo stantuffo p, in seguito alla diminuzione di pressione, si 
xposta verso destra, chiude l'incastro 9g, sposta la valvola X dalla 
sua sede, e trascina seco la valvola i. Questa collega allora il 
canale 28 col canale /, con che dalla condotta penetra aria nella 
camera /, producendo un'ulteriore diminuzione di pressione, che 
si trasmette da una valvola all'altra. In questo modo si produce 
vantaggiosamente un rapido trasmettersi della frenatura moderata 
lungo il treno, il che finora non era possibile. Spostandosi ulte- 
riormente lo stantuffo p colla valvola i, esce aria compressa dal 
serbatoio ausiliario che dalla valvola X nel canale 4 e nel canale e, 
fa scattare la valvoletta 0 compressa da una molla, ed entra nel 


principale si ripete il movimento dello stantuffo, e l’aria compressa 
entra di nuovo nel cilindro. Siccome la camera f non viene libe- 
rata dall'aria compressa, così non si ha questa volta una nuova 
caduta di pressione, la quale adunque si verifica solo la prima 
volta che si stringono i freni, 

c) APORTURA DEL FRENO. — Per aprire i freni il macchinista 
produce nella conduttura principale la pressione originale di 5 
atm.; allora lo stantuffo p si sposta completamente a sinistra, ri- 
porta la valvola ? nella sua posizione finale. L'aria consumata 
nel cilindro del freno viene sostituita nel serbatoio ausilario c col- 
l'aria che affluisce adesso attraverso l’ incavo g. Siccome la val- 
vola i nella sua posizione finale (vedi a) fa comunicare il cilindro 
del freno e la camera / coll’aria libera, così si vuotano entrambi. 
Siccome l’aria esce dal cilindro del freno per un foro di 2 mm., 
così l'apertura dei freni avviene lentamente. 

d) FRENATURE MODERATE SU RIPIDI PENDII. — Se l'apertura 
d'uscita a del cilindro del freno è collegata colla seconda condut- 
tura è collegata in tutto il treno; se in coda del treno è chiusa e 
se sulla locomotiva è collegata ad una valvola mediante la quale 
il macchinista può mettere questa conduttura in comunicazione 
coll’aria libera, oppure col serbatoio principale della locomotiva, 
conchè la pressione nella seconda conduttura può essere elevata ; 
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allora mediante questa disposizione, che in ultima analisi nul- 
l’altro rappresenta che l'aggiunta di un freno non automatico, si 
può, come nel freno doppio Westinghouse-Henry aumentare a 
piacere o diminuire, o togliere del tutto la pressione dei freni. 
Il freno ad una sola camera raggiunge in questo modo il van- 
taggio di poter sicuramente discendere su lunghi e ripidi pendii. 
La manovra del freno sui pendii avviene in modo che all’ inizio 
della pendenza il macchinista fa funzionare il freno automatico 
fino a che la velocità desiderata non aumenta, frattanto riempie 
la seconda conduttura con aria compressa ad 1 tino ad 1'/. atm. 
poi scioglie i treni come è indicato in c, e nell’ ulteriore corsa 
fa funzionare solo il freno non automatico sussidiario: mentre 
per fermarsi in caso di pericolo il freno automatico ha sempre a La 
sposizione. 

e) FRENATURE RAPIDE. — Una rapida e forte diminuzione 
della pressione nella conduttura principale determina un rapido 
spostamento dello stantuffo p e della valvola ?, nonchè uno sposta- 
mento dello stantuffo sussidiario x e della valvola verso sinistra, 
ìl canale x divenuto libero fa comunicare lo spazio fra i due stan- 
tuffi e quindi anche la conduttura principale coll’ aria libera; 
quindi essa si vuota rapidamente, epperò la diminuzione di pres- 
sione si trasmette velocemente lungo la conduttura principale 
(questa velocità di propagazione salì nelle prove in Ungheria a 
180 m. per secondo). 

L'entrata dell'aria compressa del serbatoio ausiliario nel cilin- 
dro dei freno avviene come nelle frenature moderate mediante la 
valvola X dei canali A, e, 5. Intanto la camera s mediante i canali 
u e v sì vuota, quindi lo stantuffo % viene spinto da una molla 
nella sua posizione primitiva. 

Le prove sul tronco Presburg —- Galanta avvennero con treni 
scarichi composti di 16 e 50 veicoli pesanti rispettivamente 301 e 
623 tonn. 

Con questi due si dimostrò fa possibilità di far lavorare in- 
sieme il freno per treni merci e quello per treni viaggiatori. 

Una terza prova fu fatta con 76 veicoli, fermanti un treno 
merci che pesava colla locomotiva Mallet 1 B+B per treni merci 
825 tonn. 

L'andamento deile frenature, nelle quali si ebbe um numero 
d'assi frenati da 95 a 98 °° degli assi esistenti, fu molto soddi- 
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meglio regolare la velocità si abbia la locomotiva fornita dell’ap- 
parecchiatura Henry. 

Le prove nel tratto pianeggiante Grunewald-Nedlitz si svolsero 
senza eccezione: però in queste prove non si frenò più del 49,3 °/, 
degli assi. 

* * 

Nella pubblicazione dello scorso anno abbiamo dato diagrammi 
di percorsi frenati pel freno a vuoto e per il freno Westinghouse; 
più che il ripetere altri diagrammi ci pare interessante riprodurre 
un grafico di confronto (tig. 10) esposto dal Rihosek nella conferenza 
di cui fu parola e riprodotto nella « Zeifsehri/t des Usterreichischen 
Ingenieur und Architekten.» In esso le curve con tratto semplice 
grosso danno i percorsi frenati per il freno a vuoto, quelle con 
tratto doppio dànno i percorsi frenati coi freno Westinghouse ; le 
punteggiate sottili danno i limiti estremi dei percorsi frenati di 
treni merci con freno a mano. 

Si deve però tener presente che come pereentuale di frenatura 
si intende: il 

1° il rapporto fra il peso totale sulle rotaie degli assi frenati 
e il peso totale del freno (escluso locomotiva e tender). 

2° per i freni continui. la cui azione sia proporrionale alla 
sola tara, il rapporto fra il totale delle tare, relative agli assi fre- 
nati e il peso totale del treno (escluso locomotiva e tender). 

Quindi a nostro vedere il confronto che il Rihosek fa fra i per- 
corsi frenati ottenuti col Westinghouse in Ungheria e quelli che in 
favorevoli condizioni si avrebbero col freno a mano, non ha che in 
un valore molto relativo, essendo diverso il significato di percen- 
tuale del freno nei due casi, e non potendosi da valori poco dif- 
ferenti della percentuale arguire che anche le pressioni dei ceppi 
sieno nello stesso rapporto. I F. 
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TRENO HURLEY PER LA POSA MECCANICA ED ACCELERATA 
DEL BINARIO. 


Il tempo, il costo della mano d'opera ed il peso considerevole 
del materiale d’'armnamento (vedere nell'/Ingegneria Ferroviaria (1) 
il peso di un km. di armamento di vario tipo) indusse lo spirito 
pratico americano a sostituire il meccanismo alla mano d'opera 


Fig. 11. — Carro di testa dei treno Hurley. - Vista. 


sfacente, il che deve essere ascritto al lento e dolce aumentare 

della pressione frenante, dovuto alla nuova valvola registratrice. 

I percorsi frenati peraltro riuscirono corrispondentemente lunghi. 
* * * 

Freno Knorr. - Le Ferrovie prussiane dello Stato fecero prove 
il 9, 10 e il 13 novembre col freno Knorr per treni merci, e cioè 
il 9 e il 10 nel tronco Arnstadt-Suh] presso Erfuhrt con una 
pendenza massima del 20 °/,, e il 13 novembre nel tratto pia- 
neggiante Grunewald -Nedlitz presso Berlino, Le valvole regola- 
trici tipo Knorr, erano studiate in questo freno in modo che l’au- 
mento della pressione nei cilindri del treno avveniva lentamente. 
Oltre a ciò un dispositivo, da manovrare a mano, rendeva possi- 
bile di frenare a fondo l’ultimo veicolo del treno più rapidamente 
degli altri, il che serve ad impedire il tendersi del treno nelle 
frenature. 

Le due locomotive dei due treni di prova, l'uno di 80, 1’ altro 
di 152 assi, erano dotate del freno Westinghouse-Henry con doppia 
conduttura. 

Le prove su pendenze del 20 °/,, dimostrarono, come già nel 
1901 sull’Arlberg, che i freni ad aria compressa e ad una camera, 
senza aggiunta di una seconda conduttura continua, non si adat- 
tano per percorrere sicuramente ripidi pendii: anche quando per 
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nella posa del binario auche in linee di una lunghezza di 100 
kin., allo scopo di conseguire notevole economia di tempo e di 
danaro. 


Fig. 12. — Sezioni del carri carichi di rotaie e traverse. 


Vari sono i sistemi adottati dalle Amministrazioni terroviarie 


dell'America del Nord (2); noi faremo però cenno solamente del” 


(1) Vedere L’/ngeqneria Ferroviaria 1908, n° 2, p. ®. 
(2) Vedere Mailicay track and trach work by FE. R. Tratman. 
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abbassati e quindi posati sulle traverse vicini all'estremità dei 
tronchi di rotaia posati in precedenza. Una squadra di operai al- 
lora eseguisce il giunto e fissa le rotaie alle traverse mediante 
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Fig. 17. — Vista anteriore del carro di testa. 


arpioni: la distanza verticale tra la travata ed il piano stradale è 
tale da non ostacolare menomamente il movimento della squadra 
di operai. 


Fig. 18. — Tronco di binario posato con treno Huriey. 


Tale è il funzionamento del treno Hurley, il quale è composto 
ordinariamente di 20 — 30 carri: una squadra 36 di operai e tre 
capi squadra, può posare, in una giornata lavorativa di 10 ore, 
da tre a sei km. di binario. 
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Passerella sulla trincea della Culebra (Canale di Panama). 


Nell’Engincering News è descritta ed illustrata una passerella per 
dar passaggio ai tubi di aria compressa e di acqua, necessaria al ser- 
vizio dei cantieri, al disopra dei lavori della trincea della Culebra 
(Canale di Panama). La lunghezza totale è di 284 m. ec la portata di 
182,50 m., la larghezza è di 2,60 m. L piloni ed il palco sono in legno 
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abete iniettato al creosoto: i piloni sono costituiti da travi lunghi 5 m. 
e di 15XX30 cm. e 12XX25 m. di sezione. 

La passerella è sospesa a quattro cavi in acciaio, due per trave, 
del diametro di 70 mm., galvanizzati, i quali presentano una resistenza 
alla trazione di 120 kg.jmmq. 
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Fig. 19. — Passerella sulla trincea della Culebra. - Elecazione. 


Ugni singolo cavo è lungo 265 m.; è ancorato alle estremità in 
massi di calcestruzzo, e passa sopra i piloni dell'altezza di m. 18. 

Le fig. 19 e 20 mostrano la se- 
zione e l'elevazione di una parte 
della passerella. Le traverse A sono 
sospese ai cavi mediante tiranti 
d'acciaio del diametro di 25 mm. i 
quali sono collegati ai cavi me- 
diante le selle .S in ghisa, e ter- 
minano inferiormente cogli ap- 
poggi @ su cui si adagia la tra- 
versa A. Su questa riposano i lon- 
gheroni B, costituiti da tre tavo- 
loni di legno da 8X30 cm. i quali 
costituiscono le membrature infe- 
riori delle travi del palco. 

I tubi sono posti agli angoli della passerella, in maniera da lascia- 
re libero lo spazio centrale : il tubo dell’aria compressa ha un diametro 
di 20 cm. quello dell’acqua di 15 cm. Il manufatto fu eseguito in 114 
giorni e costò 110.000 lire. L’allungamento dei quattro cavi di 70 mm. 
di diametro fu di 2 mm circa al metro; la freccia, a pieno carico, fu 
di 350 mm., alquanto minore di quella calcolata 


Fig. 20. — Passerelia sulla trincea 
della Culebra. - Sezione. 
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LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI A VAPORE 


(e 


Dispositivo per regolare il tiraggio nei forni di locomotive. 


Recentemente la «Robert Stephenson & Co Ltd. » ha costruito nelle 
sue officine di New Castle on Tyne una locomotiva per la «London 
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Fig. 21. — Dispositivo per regolare il tiraggio nei forni delle locomotive. 


Tilbury & Southern Ry.» la quale è munita di un dispositivo che ha 
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lo scopo di rendere uniforme la velocità d’offlusso del vapore di sca- 
rico indipendentemente dalle variazioni di marcia della locomotiva. 

La figura 21 riprodotta dal Gérie Civil, mostra la sezione longi- 
tudinale e trasversale della camera a fumo di questa locomotiva, e la 
disposizione dell'apparecchio. Sull’ albero di cambiamento di marcia 
A è calettato un braccio vrrizzontale B, un’ estremità del quale porta 
un contropeso C e l’altra termina con un perno che scorre in un set- 
tore E solidale coll’ asta orizzontale F che penetra in camera a fumo 
o muove, mediante la leva G, la pera 7 dello scappamento. La fig. 21 
mostra l'apparecchio quando }a macchina è ferma ; il cono // è nella 
posizione superiore e ostruisce quasi completamente l’orificio di sca- 
rico del vapore. 

Aprendo il regolatore © spostando la macchina, la leva 2, oscil- 
lando, muove il settore £ il quale sposta l'asta F. In seguito a tale 
movimento, la leva G abbassa il cono // aumentando in tal guisa 
l'apertura dell’orificio di scarico, Nelle posizioni intermedie, il cono 
assume varic posizioni diverse. 


Tipi speciali di locomotive a vapore. 


Oltre alla classica disposizione dell’apparto motore nelle locomotive 
a vapore, altre ne esistono intese ad aumentare la flessibilità della lo- 
comotiva stessa e a diminuire gl: effetti dei moti anormali. 

Noi accenneremo brevemente alle locomotive Shay (1) e IHeisler (2). 

Nella prima (fig. 22) i cilindri, generalmente in numero di tre, sono 
disposti verticalmente, nella parte destra del corpo cilindrico: gli stan- 
tutti attaccano le tre manovelle, disposte a 120°, di un albero a gomito oriz- 
zontale, collegato mediante giunti flessibili a due altri alberi laterali 
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sui quali sono calettate due ruote coniche che s’ ingranano nelle cor- 
rispondenti montate sulle ruote dei carrelli estremi a due assi ognuno. 
La « Argentina Central R. R. » possiede quattro locomotive Shay da 
50 tonn. che fauno servizio sulle linee con ascese del 7 e 8 °/,. 

Nella locomotiva Heisler (fig. 23) i due cilindri sono disposti in corri- 
spondenza della parte centrale del corpo cilindrico, inclinati di 45° rispetto 
alla verticale e cogli assi quindi disposti a 90°. I due stantuffi attac- 
cano un asse a gomito orizzontaie posto internamente al telaio in cor- 
rispondenza all'asse longitudinale della caldaia: come nella locomotiva 
Shay, in quella Heisler l'albero a gomito è collegato mediante giunti 
flessibili a due altri albori che terminano con due ruote con che ingra- 
nantesi in altre corrispondenti calettate sull'asse esterno dei duc car- 
relli estremi. o 

* * * 

Queste locomotive speciali. se hanno il pregio dello grandi flessibi- 
lità, non sono atte, causa la poca loro aderenza, a sviluppare molta po- 
tenza. Il loro impiego è quindi limitato alle grandi imprese agricole, 
forestali, industriali (miniere, stabilimenti, imprese di opere pubbliche, 
ferrovie d'’ interesse locale, ecc.). 


e  ———_—_——- — 


OFFICINE E MECCANISMI 


Regolatore Glòcker-White per turbine idrauliche. 


L'American Machinist descrive un nuovo tipo di regolatore di cui 
sono munite quattro turbine da 13,000 HP. della Centrale dell’ « Elec- 
trical Development C. » di Ontario. 

L'organo sensibile del regolatore consta di due masse A, oscillanti 


Fig. 22. — Locomotiva Shay. - Vista. 
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Fiy 23. — Locomotiva Helsler. - Vista. 


(1) Dalla  pabblicazione  Shey grared locomotive della « Lima Locomotive 
and Machine Co.» Lima. Ohio. U. S.A. 

2 Palla pubblicazione Meier gessi locontotives della « Heisler Locomotive 
Works » Erie, Pa. U. S. A. 


attorno ai punti 2, che agiscono su una guaina cilindrica C terminata 
superiormente dal manicotto /. 

La leva della timoneria del distributore della turbina si articola ai 
perni £ del manicotto /). L'albero / attorno al quale il regolatore 
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ruota alla velocità di 500 giri al minuto, è fissato internamente alla 
guaina C. Lo spostamento delle masse A è limitato dalla resistenza 
della molla G. Tutto l’apparecchio è contenuto nell’involucro £. 

Le masse mobili A del 
regolatore sono in ghisa e 
comportano due camere in- 
terne a e è in comunica- 
zione tra loro mediante il 
condotto ?, costantemente 
aperto e quello c che può 
essere ostruito mediante il 
pezzo d ; le due camere sono 
riempite parzialmente di 
mercurio. 

Nella posizione di equi- 
librio, fino a quando la ve- 
locità rimane normale, i con- 
dotti c ed a sì mantengono 

. werticali e le valvole di re- 
gistro sono immobili. Quan- 
do il carico diminuisce bru- 
scamente, la velocità della 
turbina aumenta, le masse 
del regolatore uscillano de- 
terminando la chiusura pro- 
uressiva delle valvole e la 
diminuzione di velocità : il 
condotto e s’inclina cd una 
certa quantità di mercurio, 
per effetto della forza cen- 

trifuga, penetra allora nella camera d: l'apparecchio di iene in con- 

seguenza più sensibile e così più facilmente si ottiene la riduzione di 

velocità della turbina. Modificando la forma delle camere ae bd, vale a 

dire variando la posizione del centro di gravità delle masse di mer- 

curio e la ripartizione del peso di tali masse, si può far variare a 

volontà la differenza tra la velocità normale corrispondente a ogni 
valore del carico ridotto e la velocità di rogime. 


Fig. 24. — Regolatore Giécker-White 
per turbine idrauliche. 
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NOTIZIE E VARIETA'’ 


Le ferrovie complementari della Basilicata e della Cala- 
bria. — A complemento. della notizia pubblicata nello scorso numero 
circa la concessione delle linee della Basilicata e della Calabria all’ in- 
dustria privata, riportiamo per sommi capi fe disposizioni contenute 
nella legge presentata dal Ministro dei Lavori pubblici alla Camera. 

La concessione comprenderà ‘ 

1° la costruzione e l'esercizio delle linee: 
a) Bari-Grumo-Atena, esclusi il 1° e 2° lotto del tronco Al- 
tamura-Matera ; . 
b) Potenza-Laurenzana-Valle del Sinni-Nova Siri. escluso il 
tronco Guardia Perticara-San Martino; 
c) Gravina-Valle del Bradano-Acerenza-Avigliano; 
d) Lagonegro-‘'‘astrovillari-Spezzano Albanese, escluso il tronco 
Castrovillari-Spezzano; 
e) Pedace-Cotrono per la Sila; 
f) Porto S. Venere-Monteleone-Serra Mongiana, con dirama- 
zione a Severate ; 
9g) Rogliano-Marcellinara ; 
h) Saline di Lungro-Spezzano Albanese ; 
i) Giojosa-Piana di Palmi a Gioja Tauro. 
2° l’ esercizio dei tronchi ora in costruzione a cura diretta dello 
Stato : 
a) Altamura-Matera (1° e 2° lotto); 
b) Castrovillari-»pezzano Albanese; 
c) Pietrafitta-Rogliano. 
3° l’ esercizio della linea Sicignano-Lagonegro, a norma dell’ar- 
ticolo 60, ultimo capoverso, della legge 31 marzo 1904, n. 140, c quello 
delle seguenti linee e tronchi, previa interposizione del binario ridotto 
entro il normale: 
a) Gravina-Altamura ; 
b) Pietragalla-Potenza ; 
e) Cosenza-Rende San Fili ; 
a. Rende San Fili-Sibari ; 
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e) Marcellinara-Catanzaro Severate ; 
f) Cosenza-Pietrafitta. 

Per i tratti Bari-Grumo e Ferrandina-Pisticci è autorizzata la co- 
struzione del binario ridotto indipendente, utilizzando in tutto od in 
parte la sede delle Ferrovie di Stato. 

Le sovvenzioni chilometriche, da accordarsi a norma dell'art. 5 della 
legge 12 luglio 1908, n°. 444, su conforme parere del Consiglio superiore 
dei Lavori pubblici e del Consiglio di Stato saranno determinate: 

a) entro un massimo medio di lire 10.500 per la costruzione. e 
di lire 1500 per l' esercizio dal giorno successivo all'apertura dell’in- 
tera rete all'esercizio sino al termine di 70 anni, computati dalla prima 
data d’apertura all'esercizio di un tronco della rete stessa; 

b) entro un massimo medio complessivo di lire 14.300, di lire 1.950 
e di lire 3.550 per ciascuna delle linee 6 per ciascuno dei tronchi ri- 
spettivamente indicati ai nn, 1, 2 e 2 del precedente articolo dal 
giorno successivo all’apertura all'esercizio di ogni linea o tronco sino 
al giorno dell'apertura dell’intera rete all'esercizio. 

Il prodotto lordo iniziale medio sarà determinato in misura non mi- 
nore di lire 4.000 a chilometro. 

Il limite dei nuovi impegni di cui agli art. 4 della leggo 30 aprile 
1899, n° 168, e 5 della legge 12 luglio 1908, n. 444, è aumentato del- 
l'ammontare delle sovvenzioni da corrispon4ersi a norma della 
sente legge. 

A parziale modifica dell'art. 2 della legge 16 giugno 1907, n° 
avrà luogo la compartecipazione dello “tato: 

a) ai prodotti lordi ultrainiziali, appena sia raggiunto il prodotto 
iniziale sui tronchi aperti all’osercizio ; 

db) ai prodotti netti in misura non minore del 70 per cento del- 
‘eccedenza dell’interesse legale commerciale, computato sul capitale azio- 
nario approvato dal Governo. 

Decorsi venti anni dal giorno fissato nell'atto di concessione per la 
apertura dell'intera rete all'esercizio, Jo Stato avrà diritto al riscatto 
della rete stessa: 

a) corrispondendo al concessionario la sovvenzione annua media 
chilometrica di sola costruzione per le rimanenti annualità ; 

b) acquistando il materiale mobile a prezzo di stima depurato delle 
quote di rinnovamento comprese nella sovvenzione per le rimanenti 
annualità. 
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Per la direttissima Roma-Napoli e Roma-Anzio. — In re- 
lazione alle deliberazioni già prese ed alle assicurazioni della Direzione 
Generale delle Ferrovie, che nulla osta, dal punto di vista tecnico, perché 
la direttissima Roma-Napoli possa essere ultimata in cinque anni, l'o- 
norevole Sacchi ha impartito disposizioni alla Direzione Generale delle 
Ferrovie di Stato, perché i progetti sieno urgentemente compiuti ed 
intensificati i lavori in guisa da potere quanto più è possibile abbre- 
viare i detti termini, ed in ogn' caso non superarli in qualunque moto, 

La Direzione Generale potrà diaporre immediatamente l'appalto dei 
lavori di costruzione dei lotti III, VI e VII del tronco Amaseno-For- 
mia, secondo i progetti già approvati, e potrà spingere tutte le pra- 
tiche d’espropriazione occorrenti per i vari tratti della linea, riducendo 
i termini in relazione al nuovo programma: I 

Dovendosi poi porre mano contemporaneamente ai lavori sui diversi 
tronchi, l'on. Sacchi ha invitato la Direzione Generale a trasmettergli 
i progetti pronti per la stazione di Fuorigrotta e per il tronco urbano 
di allacciamento; ad affrettare il compimento di quelli per le opere 
preparatorie all’estremo orientale della galleria sotto Napoli, per la 
costruzione della galleria Posillipo, e per le stazioni di Chiaja e Fuo- 
rigrotta, già in corso di compilazione; ed a procedere alla redazione 
dei progetti per altri lavori, cominciando da quelli dei due lotti com- 
prendenti la grande galleria del Massico. 


*** 


Nella selu'a del 28 aprile u. s. la Camera di Commercio di Roma 
ha trattato della direttissima Roma-Anzio, 

ll presidente ha riferito che è perv-nuta una domanda da | arte del 
prof. Giovanni Gizzi, tendente ad ottenere l’appoggio morale e finan- 
ziario della Camera per la direttissima Roma-Anzio-Nettuno. 

La domanda non potà essere iscritta all'ordine del giorno perchè 
giunta in ritardo. 

Il presidente ha rilevato tuttavia che, pef quanto riguarda il ri- 
chiesto appoygio finanziario, la Camera ha già avuto occasione di ma- 
nifestare i suoi intendimenti, riconoscendo di non poter assumere im- 
pegni di sorta. 

Circa il richiesto appoggio morale, la presidenza ha espresso l’av- 
viso che la Camera possa anche accordarlo, in quanto la rappreson- 
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tanza commerciale non può non compiacersi di fronte a qualsiasi ini- 
ziativa diretta a migliorare le vie di comunicazione nel proprio distretto 
ed in ispecial modo quelle che fanno capo alla città. 

Salvo quindi a confermare chiaramente, onde evitare ogni possibile 
equivoco, il desiderio vivissimo della rappresentanza commerciale di 
Koma che la quistione delle comunicazioni di Roma col mare abbia 
quanto prima quella ampia e definitiva soluzione che essa da tempo 
invoca e caldeggia, essa potrebbe anche esprimere il suo voto favore- 
vole alla progettata direttissima Roma-Anzio-Nettuno, 

Il Consiglio ha accolto la proposta del presidente. 


*A** 


Da Londra a Manchester in aeroplano. Il 28 aprile u. 8. il 
francese Paulhan compié il viaggio da Londra a Manchester (156 migha) 
in aeroplano, viaggio che rappresenta una nuova conquista del genio 
umano contro le forze della natura, una nuova tappa della marcia 
trionfale della tecnica aviatoria,. 

La prova grandiosa fu organizzata dal Da:y Mail, il grande gior- 
nale londinese che nel 1908 lanciò per primo l'offerta di un premio di 
1000 sterline per l’aviatore che per primo si sarebbe recato dalla Francia 
in Inghilterra o viceversa, e che dopo la vittoria di Blériot (1) offrì il 
secondo grande premio - 250.000 lire — a favore dell’aviatore che primo 
avrebbe percorso la distanza di circa 300 chilometri che separa Londra 
da Manchester, 

Ecco alcune notizie sul superbo vittorioso volo di Paulhan. 

La partenza ebbe luogo a IHeudan, un vasto terreno posto nei din- 
torni di Londra, alle ore 17,21 precise. 

A norma delle condizioni del concorso, il volo non era valido se 
effettuato da un punto dis'ante più che 5 chilometri dagli uffici del 
Daily Mail, e poichè appunto la distanza del terreno di Ieudan era 
maggiore, Paulhan dovè pr.ma dirigersi verso Londra per entrare nella 
zona dei 5 chilometri, e fare poi una virata per riprendere il cam- 
mino verso Manchester. Il biplano di Paulhan fu segnalato nelle se- 
guenti località: 


Watford miglia 18 ore 17,02 
Bletchley » 47 » 18,25 
Wolwerton » 53 » 18,35 
Blyworth » 60 » 18,50 
Northampton » 68 » 19,10 
Rugby » 85 » 19,30 
Nuneaton » 97 » 19.45 
Lichfield » 117 » 20,10 


A Lichfield, Paulhan ha fatto la prima tappa, obbligato a discen- 
dere dall’oscurità che diveniva sempre maggiore. 

Questa prima parte del viaggio, per dichiarazione dello stesso a- 
viatore, fu felicissima: egli non fu mai disturbato dal vento contrario 
né dalla nebbia; pote distinguere nettamente la linea ferroviaria e se- 
guirne il cammino. 

Il percorso di km. 188 fu compiuto in ore 2,49, con media di 66 
chilometri all'ora: altezza massima raggiunta nel volo metri 300, 
altezza media metri 240. 

La partenza di l’aulhan per la seconda tappa avvenne felicemente 
alle ore 4,09 del mattino. 

Gli mancavano ancora 110 chilometri per raggiungere la meta, 
ma il tempo era cambiato; il freddo era pungentissimo, e il vento in- 
cominciava a disturbare il volo. 


Alle 4,40 l’aeroplano passava a Stafford, alle 5,23 a Crewe ed alle 


5,30 giungeva Didsburg, luogo già designato per la discesa. 

L'ultima parte del suo viaggio è stata la più rapida ed era tempo 
veramente cne l’ aviatore arrivasse, poiché le condizioni atmosferiche 
subito dopo che Paulhan aveva lasciato Crewe, si sono fatte deplorevoli. 
Il vento softiava e la pioggia cadeva senza interruzione, 

Il tempo impiegato per percorrere i 110 chilometri è stato di 1 
ora e 21 minuti, con una velocità media di chilometri 80,140. 

Complessivamente il viaggio di 290 chilometri è durato 4 ore e 
I minuto e la velocità oraria è stata di chilometri 72 
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(1) Vedere L'Iugegneria Ferroviaria, 1910, n° 3, p. 42. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. x 


Ferrovie. — /tappresentanza giudiziale - Direttore generale - Ri- 

corso în cassazione [L. 7 luglio 1907, art. 10]. 

Azioni giudiziarie - Prescrisione - Interruzione |Tariffc allegate’ 

alla legge 27 aprile 1885, art. 146]. 

Il Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato no ha la rappre- 
sentanza giudiziale innanzi tutte le autorità del Regno; ed è quindi 
insolvihile il ricorso in Cassazione da esso proposto in sostituzione 
del Direttore Compartimentale. 

La prescrizione di sei mesi per l’esercizio giudiziale dolle aziorii 
derivanti dal contratto di trasporto ferroviario interrotta con la pre- 
sentazione del reclamo amministrativo, ricomincerà il suo corso allo 
scadere del quarantesimo giorno dopo il detto reclamo, anche se lu de- 
cisione amministrativa non è stata ancora emanata. 

Corte di Cassazione di Torino - Udienza 14 giuguo 1909 - Fer- 
rovie dello Stato c. Mercandino - Est. 1 ago. 


Ferrovie. - Trasporto di cose — Perdita - Destinatario possessore della 
ricevuta di sprdizione - Arione per indennità - Termine - Sca- 
denza di quello stabilito per il reclamo amminsstratiro - Decor- 
renza della prescrizione. 

a) Compete l'azione d’indennità per la perdita della merce du- 
rante il trasporto ferroviario al destinatario cui il mittente abbia tra- 
smesso la ricevuta di spedizione, intervenendo inoltre nel giudizio per 
coadiuvare le di lui istanze. 

b) Trascorso il termine di quaranta giorni stabilito pu la se- 
spensione dell'azione giudiziaria contro l’Amministrazion -:clle ferrovie 
senza che il reclamo prodotto in via amministrativa abbia ottenuto 
risposta, 8° intende il medesimo respinto e incomincia il corso della 
prescrizione dell’azione giudiziaria. 

Omissis, 
Corte di Cassazione di Torino - Seduta 1° maggio 1909 - Ferrovie 
dello Stato c. Boglietti - Est. Milano: 


Infortuni sul lavoro - /mpiegati ferroviari — Inabilità - Esonero 

dal servizio — Pensione - Indennità - Assorbimento, 

Agli agenti ferroviari colpiti da inabilità per infortunio sul lavoro 
e perc ò dispensati dal servizio con liquidazione di pensione, a norma 
delle disposizioni sulla Cassa pensioni ferroviaria, non compete ulte- 
riore indennità per infortunio, quando il cipitale corrispondente alla 
pensione sia superiore alla somma che avrebbero conseguita por il titolo 
della suddetta indennità a norma della legge sugli infortuni. 

Corte di Cassazione di Napoli - Udienza ‘11 luglio 1909 - Cassa 
pensioni ferrovie c. D'Alessandro - Est. Burali. 


Strade. - Strade comunali di accesso alla stazione firroviaria - In- 
canti — Decreti prefettizi — Impugnatira -— Adunanza plenaria - 
Regolamento di competenza - Competenza della IV Sexione. 
Rientra nella competenza della IV Sezione del Consiglio di Stato 

l'esame dei ricorsi diretti ad impugnare i provvedimenti prefottizi, con 

cui siano stati annullati gli atti reiativi agl’ incanti per l'appalto dci 
lavori di costruzione di una strada comunale di accesso alla stazione 
ferroviaria. 

Consiglio di Stato - Adunanza plenaria - Decisione 2 luglio 1909, 

n. 1 - Comune di Ofena c. Prefetto di Aquila - Rel. Sandrelli. 


Tramvie. — Società — Se possono considerarsi come pubbliche am- 
mainistrazioni - Impiegati - Licenziamento — Contratto di loca- 
zione d'opera - Mandato di rappresentanza - Competenza giu- 
diziaria, 

Allo stato della nostra legislazione, le Società esercenti le tramvie 
elettriche debbono ritenersi equiparate alle pnbbliche Amministrazioni 
quanto al modo di regolare i propri rapporti in confronto dei loro 
dipendenti. 

Rientra nella competenza dell’Autorità giudiziaria l’esaminaro e 
decidere sulla domanda di risarcimento di danni proposta da un im- 
piegato licenziato (nella specie, impiegato dipendente da una Società 
di tramvie elettriche) allorchè tale domanda esuli dal campo discipli- 
nare, in quanto non investe le cause del licenziamento, ma la semplice 
risoluzione del contratto di locazione d’opera senza la formalità del 
preavviso, o la revoca del mandato di rappresentanza.’ 

Corte di Cassazione di Roma - Sezioni unite - Sentenza 11 gen- 
naio 1910 - Società Belga Tramways c. Minni - Rel. Palladino, 
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Le béton arme par E. Morsch - Etude théorique et pratique traduit 
de l’allemand par Max Dubois Paris; Ch. Béranger, éditeur. 190)9, 
Prix 25 frs. 


Quest’ opera è una delle migliori tra quelle pubblicate in Ger- 
mania sull’ argomento del cemento armato. Una prima edizione venne 
alla Juce nel 1902 col titolo « Der Betoneisenbau, seine Anwendung 
und Theorie » e sotto gli auspici della Wayss und Freytag A.G.: ad 
essa seguì l'edizione del 1906 apparsa sotto il titolo « Der Eisenbe- 
tonbau, Scine Theorie und Anwendung » pubblicata a Stuttgart, della 
quale l'ing. Dubois ha curato la traduzione francese. 

Non occorre ricofdare come l'Autore. Prof. Mérsch, sia persona in 
grado di trattare con vera competenza e maestria la questione del ce- 
mento armato, le cui applicazioni pratiche richieggono l’uso continuato 
dell'analigi teorica. Esso, come Direttore dell'importante Ditta \Wayss 
und Freytag a Neustadt a/II, studiò e diresse molti lavori in cemento 
armato, e contribuì all’olaborazione delle « Deutsche Bestimmungen » 
per il calcolo e l’esecuzione delle opere di ferro-cemento. 

I.’ opera non contiene un semplice studio dei diversi sistemi di 
costruzione in cemento armato, ma l’esposizione della teoria riferentesi alla 
resistenza dei due materiali ferro e calcestruzzo intimamente associati e 
dei fenomeni che nascono dalla loro unione ; l'Autore studia l’arma- 
tura più razionale, tenendo conto dell'economia e riferisco con de- 
scrizioni molto particolareggiate su gran numero di prove e di espe- 
rienze che permettono di veriticare le ipotesi teoriche etc. 

Nelle tre parti in cui è divisa la trattazione, filustrata da moltis- 
simi disegni e corredata da varie tabelle, si parla della composizione 
degli elementi costruttivi ordinari (piastre, travi, colonne, volte, della 
teoria pel calcolo di tali elementi e delle esperienze di controllo ese- 
guite e finalmente delle applicazioni e costruzioni esistenti finora (ponti, 
solai, edifizi, serbatoi, cupole, ecc). È riprodotta in ultimo, nell'edizione 
francese la « Circulaire ministerielle du 20 octobre 1906 » contenente 
le istruzioni francesi pel calcolo e l'esecuzione delle opere di cemento 
arinato. 

Il libro è veramente utile e di pregio: è fornito di un ricco cor- 
redo di notizie del più alto interesse. 


Ing. CARLO PaARvOPASsSt. 


2) 


e— 


Nell'Ufficio dell’ [ngeyneria Ferrorraria, la sera del 7 corrente si 
adunarono a fraterno banchetto molti amici dell'Ing. Ippolito Valen- 
ziani, che fu già nostro solerte collaboratore nel Comitato di Consu- 
lenza, per festeggiare la sua promozione e salutarlo in occasione del 
suo trasloco a Firenze. 

La più schietta cordialità regno fra i convitati concordì nell’augurio 
di prospera carriera dell’ogregio ing. Valenziani. 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari ‘Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Convocazione del Consiglio Direttivo. 
Il Consiglio Direttivo è convocato per il giorno 15 maggio 1910 
alle oro 14',, precise, nella Sede sociale, per trattare il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Comunicazioni della Presidenza ; 

2° Ammissione di nuovi sucì ; 

3° Serutinio per l'elezione dei Delegati ; 
4° Eventuali. 


Il Presvlente 
G. OTTONE. 


Il Segretario generale 


F. CeccuI. 
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Verbale dell’ Adunanza del Consiglio Direttivo 
dell’ 8 maggio 1910. 


H giorno 8 maggio alle ore 15, nella Sede sociale, si è riunito il 
Consiglio Direttivo per discutere il seguente: 


ORDINE DEL GIORNO: 


I. - Comunicazioni della Presùlenza. 
2. - Ammissione dei nuoti soci. 


3. - Eventuali. 


Sono presenti il Presidente ing. comm. Benedetti, i V. Presidenti 
ingg. Ottone e Rusconi-Clerici e i Consiglieri ingg. Cecchi, De Be- 
nedetti, Peretti, Sapegno e Sizia. Scusano la propria assenza i Consi- 
glieri ingg. Dal Fabbro, Agnello e Parvopassu. 


1. - Letto ed approvato il verbale della seduta precedento, il Pre- 
sidente comunica una lettera del l’resilente dol Comitato esecutivo 
del Congresso di Genova colla quale, in seguito ad alcuni vuoti for- 
matisi nel Comitato stesso, si propone di completarlu chiamando a 
a farne parte gli ingg. Gozzi cav. Arturo, Ferrario cav. Carlo, Cuore 
cav. Antonio e Melloni Cesare. 

Il Consiglio prende atto ed approva. 

Si da quindi lettura di una lettera del Comitato per il Concorso 
por l'agganciamento automatico dei vagoni, relativa ad impegni finan- 
ziari da assumersi verso la Cooperativa dell’ /nyegnerta Ferroviaria 
per le spese di pubblicazione dei resoconti del concorso. 

Il Consiglio, non volendo al momento attuale assumere impegni a 
cui dovrebbe dar corso la futura amministrazione, delibera di tenere 
in sospeso la questibne per passarla con parere favorevole al nuuvo 
Consiglio direttivo non appena sarà eletto, 

ll Fresidente comunica gli inviti della Presidenza della Fodera- 
zione fra le Società Tecniche per le sedute del Consiglio e del Con- 
gresso da tenersi nella Sedo sociale il giorno 15 corr. e il Consiglio 
delibera di invitare i Soci ingg. Ottone, Agnello, Lattes, Peretti c 
Soccorsi ad intervenire alla seduta del Congresso in rappresentanza 
del nostro Collegio, 

Il Presidente comunica che con circolare a tutti i soci del 25 aprile 
vennero regolarmente inviate le schede per l'elezione dei Delegati nelle 
varie circoscrizioni e che per raccogliere e controfirmare le schede sono 
stati incaricati nelle diverse circoscrizioni i Soci Ingegneri: Tavola 
Enrico a Torino — Anghileri (:arlo a Milano - Camis Vittorio a Ve- 
nezia - Castellani Arturo a Genova - Feraudi Vincenzo a Bologna - 
Ciampini Luigi a Firenze - Primavera Manlio ad Ancona - Cecchi Fa- 
bio, in rappresentanza della Presidenza, a Roma - Chauffourier Amedeo 
a Napoli — De Santis Giuseppe a Bari -— Calvi Luigi a Palermo e Frac- 
chia Luigi a Cagliari. | 

Sì legge quindi un telegramma del Delegato ing. Goglia di Firenze 
che richiede altre schede per le prossime elezioni dei Delegati, dichia- 
rando che parecchi soci ne sono sprovvisti. Il Consiglio dà incarico al 
Presidente di rispondere per telegramma. 


2. = Il Consiglio dichiara ammessi a far parte del Collegio i sc- 

guenti nuovi soci: 

Monastero ing. Francesco Saverio, Ribera - proposto dai soci Uttone 
e Sizia. 

Lauchard ing. Emilio, Roma = proposto dai soci Cecchi e Peretti. 

Bouttiaux ing. Antonio, Parma - proposto dai soci Tomasi e Luzzatti. 

Sacerdote ing. Secondo, Milano - proposto dai soci Bullara e Rusconi 
Clerici. 

Battistoni ing. Nicola, Roma - proposto dai soci Cecchi e Vallecchi Ugo. 

Baschieri Salvadori ing. Ciriaco, Porto Santo Stefano - proposto dai 
soci Luzzatti e Valenziani. 

Bongioanini ing. Amedeo, Venezia - proposto dai soci Taiti e Sizia. 

Gualdi ing. Eugenio. Venezia - proposto dai soci Taiti e Sizia. 

Solari ing. Giov. Battista, Venezia - proposto dai soci Taiti e Sizia. 

Giovanola ing. Pietro, Milano - proposto dai soci Bullara e Cecchi. 

Spallicci ing. Domenico, Napoli - proposto dai soci Cecchi e Chauf- 
fourier. 

Nobile ing. Umberto, Napeli - proposto dai soci Garofali e Cocchi. 

Ricci Busatti ing. Alberto, Roma - proposto dai soci Vincenzi e Luz- 
zatti. 

Vanzi ing. Ivo, Roma - proposto dai soci Garofoli e Cecchi. 

Parisi ing. Pier Lorenzo, Roma — proposto dai soci Cecchi e Ottone. 

Maccaferri ing. Umberto, Venezia - proposto dai soci Taiti e Sapegno. 
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Dalzio ins. Arrigo, Venezia - proposto dai soci Taiti e Sizia. 
Calimani ing. Guido, Padova —- proposto dar soci Taiti e Sizia. 
'rovetto ing. Alberto, Venezia - proposto dai soci Taiti e Sizia. 
Beccherle ing. Giuseppe, Venezia - proposto dai soci Taiti e Sizia. 
Ferrero ing. Icilio, Torino - proposto dai soci Righetto e Cecchi. 
(Corsini ing. Arturo, Torino — preposto dai soci Righetto e Cocchi. 
Sacchetti ing. Dante, Mantova - proposto dai soci Calabi e Fattori. 
Fabris ing. Ferruccio, Verona — proposto dai soci Calabi e Fattori. 
Clementi ing. Antonino, Roma - proposto dai soci Ottone e Luzzatti. 
Nicolosi ins. Francesco, Cosenza — proposto dai soci Cecchi e De Santis. 
Bonola ing. Carlo, Ferrara - proposto dai soci Taiti ec Sizia. 
Nerini ing. Umberto, Mantova - proposto dai soci Carpené e Calabi. 
Clerici ing. Carlo, Bologna - proposto dai soci Selleri e Roncato. 
Iicci Curbastro ing. Giuseppe, Bologna - proposto dai soci Selleri e 
Roncato. 
Lombardini ing Martino, Bologna - proposto dai soci Selleri e Taiti. 
baldi ing Cesare, Ferrara — proposto dai soci Taiti e Nizia. 
Cambiaggi ing. Emilio, Torino - proposto dai soci Cecchi e Righe'to. 
Spena ing. Pasquale, Firenze - proposto dai soci Taiti e Sizia. 
Viti ing. Domenico, Ferrara - proposto dai soci Taiti e Sizia. 
Viglia ing. Ettore, Parma - proposto dai soci Tomasi e Luzzatti. 
Bianchi Maldotti ing. Enrico, Parma - proposto dai suci Ottone e 
Tomasi. 
Revessi ing Giuseppe, Roma — proposto dai soci Parvopassu e Cecchi. 
Mayer ing. Gaetano, Napoli - proposto dai soci Cecchi e Garofoli. 
Mastalli ing. Modesto, Roma - proposto dai soci Ricevuti e Cecchi. 
Puccioni ing. Corrado, Roma - proposto dai: soci Cerreti e Vallecchi 
(Guido 
De Angeli ing. Roberto, Napoli - proposto dai soci Garololi e Cecchi. 
Fenzi ing. Fenzo, Milano — proposto dai soci Bullara e Cecchi. 
Mariani ing. Vittorio, Roma - proposto ‘dai soci Prandoni e Peretti, 
Montanari ing. Corrado, Roma - proposto dai soci Prandoni e Peretti. 
Piccarelli inz Adolfo, Roma - proposto dai soci Parvopasste e Perotti. 
Sfondrini ing. Domenico, Bologna — proposto dai soci Clerici e Selleri. 
Sorge ing. Leone Alberto, Bologna - proposto dai soci Clerici e Selleri. 
Delfanti ing Emanuele, Bologna -— proposto dai soci Selleri e Clerici. 
Dorati ing Silvio, Bologna - proposto dai soci Selleri e Clerici. 
Bellomi ing. Carlo, Bologna — proposto dai soci Selleri e Clerici. 
Ferrara ing. Enrico, Roma -— proposto dai soci Puccioni e Cerreti. 
L’Abbate ing. Domenico, Roma - proposto dai soci La Valle e Cecchi. 
Del Pianto ing. Alfredo, Roma — proposto dai soci La Valle e Cecchi. 
Bedeschi ing. Alfredo, Napoli = proposto dai soci Garofoli e Cecchi. 
Colonna ing Emilio Vittore = proposto dai soci Garofoli Cecchi. 


3. = Venendo richiamata l’ attenzione del Consiglio sul contenuto 
dei due articoli apparsi nci numeri 8 e 9 dell’/nyegneria Ferroriaria e 
relativi alla attuale crisi nel Collegio, il Consiglio, rilevate le frasi che 
lo riguardano nella replica del « gruppo di Soci » delibera di inviare 
all’Inyegneria Ferroviaria una breve controreplica e di predisporre 
un’ampia e dettagliata relazione su tutta quanta la propria gestione 
per presentarla al nuovo Comitato dei Delegati in occasione della sua 
prima convocazione. 

La seduta quindi viene sciolta. 


Il Prèsedlente 
F. CrccHi F. BrvebETTI 


Il Segretario Generale 


* K 
Elezione del Comitato dei Delegati. 


Lo scrutinio delle schede per Velezione dei Delegati delle dodici 
Circoscrizioni ha dato 1 risultati seguenti: 

[* Circoscrizione (Torino). - Inseritti 65, votanti 42- Tavola Kn- 
rico 41, Pavia Nicola 30, Sperti Antonio 24, Spiotta Giulio 18, Borella 
Emanuele 17, eletti: Dall'Olio Aldo 11, Righetto Marco IL 1 cellegrini 
Massimo 10, Ehrenfreund Edilio 3, Nossardi Ardingo 2, Giorelli Fede- 
rico l 

II* Circoscrixione (Milano: - AInseritti 130, votanti 81 - Anghi- 
leri Carlo 73, Lavagna Agostino 69, Ballanti Umberto 56, Dall’ Ara Al- 
fredo 43, Nagel Carlo 42, Maes Giorgio 37, elettà: Levi Enrico 29 
Masserizzi Aurelio 26, Confalonieri Marsilio 6, Bartolotti Ugo 3° D'alò 
Gaetano 2, Errera Luigi 2, Jonghi-Lavarini Cesare 2, Bullara Salva- 
tore 2, )uzzatti Riccardo 2, Confalonieri Angelo 2, Allocati Nicola 1, 
Abate Carlo 1, Banchini Giovanni 1, Calderini Ampelio 1, Bertini Angelo 1, 
Vanzetti Carlo 1, Foà Ernesto 1, triacomelli Giovanni 1, 

IH® Circose isione (Veneria) - Inseritti 61, votanti 53 » Bou= 
gioannipi Amedeo 30, Sometti Pietro 30, Taiti Scipione 30, Vog::cra 


Ferruccio 27, Scopolr Eugenio 23, elettt: Camis Vittorio 17. Calabi 
Emilio 16, Petz Guido 16, Carpenè Giovanni 13, Fumanelli Alberto 1, 
(rullini Arrigo 1, Schiavon Antonio 1. 

IV® Circoscrizione (Genova) = Inscritti 36, votanti 23 - Simo- 
nini Silvio 15, Garneri Ercole 14, Trombetta Amedeo 12, eletti; Ca- 
stellani Arturo 3, Belmonte Ludovico 2. 

V® Circoscrizione | Bologna) = Inscritti 93, votanti 71- Lombar- 
dini Martino 48, Comune Carlo Felice 46. Bendi Achille 45, Zanetti 
Filippo 45, Feraudi Vincenzo 22, Klein Ettore 11, elettz; Sapegno Gio- 
vanni ll, Cesaro Angelo 10, Galluzzi Eliseo 6, Gioppo Riccardo 5, 
Massione Filippo 5, Bianchi Ezio 3, Forlanini Giulio 2, Bouttiaux An- 
tonio 1, (‘asini Gustavo 1, Favre Enrico 1, Forlani Giuseppe 1, Franco 
Giorgio 1, Kuapp Giuseppe 1, Pisa Pellegrino 1, Selleri Enea 1, Sme- 
raldi Francesco Ferruccio 1. 

VI® Circoscrizione (Firenze) - Inseritti 75, votanti 75 - Ciampini 
Luigi 47, Pugno Alfredo 47, Goglia Luigi 45, t:hiossi Gio Battista 41, 
Pagnini Domenico 40, eletti; Gentile Iro 20, Levi Perfetto 20. Lenci 
Giuseppe 6, Vincenzi Vincenzo 5, Nobili Bartolomeo 1, Buzza Giu- 
seppe 1, Girola Marcellino 1, Vian Umberto 1, Tognini Cesare 1, Gar- 
bini Silvio 1, Peluso Vittorio 1. 

VII* Circoscrizione (Ancona) = Inscritti 13, votanti 7- Primavera 
Manlio 5, Pietri Giuseppo 4, eletti; Bonacini Giuseppe 3, Bertuzzi Giu- 
seppe I, Savini Oscar |. 

VIII* Circoscrizione (Roma) = Inscritti 143, votanti 104 - Ottono 
Giuseppe 0, La Valle Ernesto 70, Soccorsi Ludovico 66, 1attes Ore- 
ste 65, Vincenti Giulio 59, Natoli Michelangelo 39, eletti; Bo l'aolo 30, 
Dore Silvio 30, Canonico Luigi 26, Amidei Adolfo 26, Salvi Cesare 21, 
Torri Carlo 11, De Orchi Luigi 1, Mengoni-Marinelli-Ferretti Cesare 
Angusto 1, Parvopassu Carlo 1, Suppinì Augusto 1, Andruzzi Ulisse 1, 
Barigazzi Giuseppe l. 

IX® Cireoscrizione (Napoli) - Inscritti 74, votanti 48 - Panzini Gino 
26, Renda Domenico 26, (‘ona Leopoldo 25, Chauffourier Amedeo 22, 
Mazier Vittorio 22 eletti; D'Agostino Gustavo 21, Garofoli Mauro 19, 
Forges Davanzati Arturo 4, Magliola Lorenzo 2, Castelli Giuseppe 1, 
Rocco Emanuele 1, Carelli Alfonso 1, Robecchi Ambrogio 1. 

X? Circoserivione (Bari) -Inscritti 20, votanti 13 - Bassetti Cesare 7, 
De Santis Giuseppe 7, eletti; Ghio Amedeo 5, Volpe Giuseppe 5. Fra- 
novich Alberto l° 

XI® Circoscrizione (Palermo) - Inscritti 41, votanti 23- Nicotra 
(iaetano 14, Carnesi Giuseppe 13, Gambino Pietro 11, Genuardi Giu- 
seppe 11, e/ettt; Griffini Vittorio Emanuele 9, Calvi Luigi 7, Biraghi 
Pietro 1, Maffezzoli Alfonso 1. 

XII*® Circoscrizione (Cagliari) - Inscritti 18, votauti 12 - Fracchia 
Luigi 11, Scano Stanislao 10, elettt; Pinna Giuseppe 3. 
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Convocazione del Comitato dei Delegati. 


Il Comitato dei Delegati è convocato per il giorno 5 giugno, alle 
ore 15 precise, nella sede Sociale, per trattare il seguente 


OrDINE DEL GIORNO 


1. - Lettura cd approvazione del verbale della seduta precedente. 
O. - Elezione del Presidente, di due Vice-Presidenti e di dodici 
Consiglieri. 


Il Sgretario Generale Il Presidente 
F. CECCHI F. BENEDETTI 


se 
NECROLOGIA. 


Il 17 aprile u, s, spegnevasi serenamente, tale come era vissuta, 
la cara esistenza di 


ANNA PERETTI. 


Al nostro amico e collega Ettore Peretti inviamo, unitamente al 
Collegio N. I. F. I, l’espressione delle nostre sentite condoglianze. 


Società proprietaria : CooprRatIva  EbITRICE FRA TnGEGNERI ITALIANI 
(Giunio PASQUALI, Redattore responsabile. 


PA 


Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi, 1%. 
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del 16 maggio 1910. 


L’INGEGNERIA FERROVIA RIA 


<BIBEGNIT,, 


(PIETRE ARTIFICIALI) 


Società Anonima - Sede in GENOVA - Via Caffaro, N. 3 


ONORIFICENZE 


BARI - Esposizione ge- 
nerale del lavoro 1907. 


Gran Coppa e me- 

«rr TE | (DURE 
daglia d’oro. 
Cern 


CATANIA - Esposizio- 
ne agricola siciliana190/7. 


Diploma d'onore e 
medaglia d’oro, 


VENEZIA - Esposizio- 
ne delle arti edificatorie 
1907. 


Grande medaglia 


d'oro. 


AUSSIG - Esposizione 
generale tedesca d’arte : 
industria e agricoltura 
1903. 

Diploma «d'onore e 
medaglia del progresso 
di 1* classe. 


BRUXELLES - Espo- 
sizione d’arte e mestieri 
1905. 


Diploma d'onore. 


SINO 


Le lastre ‘ETERNIT ,, costituiscono senza dubbio il miglior materiale per copertura 


Capitale Sociale lire 1.500.000 interamente versato 


—_ Stabilimento in CASALE MONFERRATO —== 


Produzione giornaliera 8000 m'° 


gp et! 1, 


tetti e rivestimenti di pareti e soffitti 


ONORIFICENZE 


BUENOS-AYRES - 
Esposizione internazio- 
nale d’igiene. 


Diploma d'onore. 
A ETiZIO «APR LI ae diri TAI Rina RI 5 


FRAUENFELD(Sviz- 
zera) -Esposizione d’agri- 
coltura, industria fore- 
stale e orticoltura 1903. 


Medaglia d’argento. 


LIEGI - Esposizione mon- 
diale 1905. 


Diploma d'onore. 


LINZ - Esposizione pro- 
vinciale dell'Austria su- 
periore 1903. 


Medaglia d’argento 
dello Stato. 


Le massime onori- 
ficenze in tutte le 
esposizioni. 


IO 


Il costo complessivo fra armatura e copertura non supera quello pel laterizio. 


x 


In taluni casi è anzi inferiore. - La manutenzione del tetto è nulla. 


Essendo l’SETERNIT,, som atioia e ae I rivestimento di per e soffitti con questo materiale, sperialivente 
negli stabilimenti industriali, è indicatissimo come difesa contro gli incendi e per mantenere l'ambiente fresco d'estate e caldo 
d’ inverno. Inoltre le cause d' incendio per corto circuito vengono in questo caso completamente eliminate. 


A richiesta si studiano GRATIS le armature dei tetti e si fanno rar per coperture, rivestimenti, ecc. 
Per cataloghi e campioni rivolgersi esclusivamente alla Sede della Società 


Grande successo in tutti i principali Stati d'Europa. 
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CATEMFICIO DI LECCO (Como) 
Ing. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 
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CATENE CALIBRATE per avparecchi di sollevamento @ @ @ è © 
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COMPRESSORI D'ARIA “a _ DER 1500 HP. DI COMPRESSORI 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
PERFORATRICI 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


per le gallerie della direttissima 


ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 
amano ad avanzamento automatico 


ROTATIVI 
l PERFORAZIONE 
IMPIANTI COMPLETI di perforazione 


A VAPORE AD ARIA COMPRESSA 


SONDE delle gallerie 


Perforatrice Ingersoli, abbattente il tetto di galleria nell'impresa della Ferrovia Tydewater, 


FONDAZIONI P NEUMATICHE dove furono adoperate 363 perforatrici Ingersoli-Rand. del LOETSCHBERG 


Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 


on 


e LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’ aria compressa alla PERFORAZIONE 
® , i 
® e in GALLERIE-MINIERE-CAVE, ecc. © 
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—— BALDWIN LOCOMOTIVE WORKS. te. mise 
i LOCOMOTIVE 


a scartamento normale e a scartamento ridotto 
a semplice e a doppia espansione 


PER MINIERE, FORNACI, INDUSTRIE VARIE 
Locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli eletti 


OFFICINE ED UFFICI 
500, North Broad Street — PHILADELPHIA, Pa., U.S. A. 
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Agenti generali: SANDERS & Co., 110, Cannon Street - London E. C. 


Indirizzo Telegr. SANDERS, London 
UN. Tecnico a Parigi: Mr. LAWFORO H. FRY. 64, Rue de la Victoire 
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RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA - 32, Via del Leoncino - Telefono 93-23. 
Anno VII. - N. ll UFFICIO DI PUBBLICITÀ A PARIGI: Reclame Universelle — 152, Rue Lafayette. 1° Giugno 1910. 
Servizio Pubblicità per la Lombardia e Piemonte-Germania ed Austria-Ungheria : Milano - 4, Via Quintino Sella - Teletono 54-92. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani | Società Cooperativa fra Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA par pubblicazioni tecnico -scientifico-professionali 
‘‘L’'INGEGNERIA FERROVIA RIA ,, 


Presidente quorario — Comm. Riccardo Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato). 


Presidente effettivo — Comm. Francesco Benedetti. 
Vice-Presidenti — Rusconi Clerici Nob. Giulio --- Ottone Giuseppe. Comitato di Consuleazi: Comm. ing. A. Campiglio - On. Prof. Ing. 
Consiglieri: Agnello Francesco - Chaufforier Amedeo - Dai Fabbro Augusto - Dall’Olio Aldo - De Benedetti Vittorio - A. Ciappi - Ing. V Fiammingo - On. Comm. Ing. Préf. C. Montù - 
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mente, farono spesi oltre 152 milioni: in Italia appena 42 milioni 
QUESTIONI DEL GIORNO di lire. 
sue Eppure non si può dire che sia mancata, anche da noi, una 

provvida legislazione sulla viabilità. 

Per la viabilità ordinaria. I È stata amzi una delle prime cure che il Parlamento rivolse al 
| paese per le strade nazionali, cominciando con due leggi del 1869, 
Anche la sistemazione della viabilità ordinaria, costituisce pro- | che decretarono quattro nuovi tronchi importanti in Sicilia ed altri 
blema che è. da vario tempo, argomento del più diligente esame | notevoli in Sardegna. Poi, con successive leggi si approvarono 
| 
| 


e di larghi provvedimenti da parte del Parlamento. Così per essa stanziamenti vari per ogni regione: sicchè, a tutto il 1904, si erano 


in questi giorni, è stato deliberato To stanziamento di nno primo o già spesi oltre 120 milioni per costruzioni di nuove strade nazionali 


CITI 


fondo di L, 50.001.000, di eni parleremo più avanti, Per quelle provinciali, lo Stato e le provincie interessate, spe- 


Gli serittori di cose economiche, sono sempre stati tutti con- 0 sero circa 495) milioni 3 pero gnelle comunali furono spesi circa 
cordi nel riconoscere la decisiva importanza che To sviluppo delle 7 352 milioni. 
reti stradali ha nel progresso delle genti, Si può quindi ben a ra- Malgrado però che siano stati fatti sacrifici certamente ingenti, 
gione affermare che, i vari periodi dì civiltà, seguirono parallela= | altri se ne debbono affrontare, massimamente per ciò che riguarda 
mente coi migliorati e più rapidi mezzi di comunicazione ; e però | le strade comunali. DI questa la parte della legislazione nostra, 
nessuna cura di Governo è più doverosa di quella che mira a do- | che subi le più svariate vicende: siechè si dovettero lamentare 
tare di strade le Provincie ed i Comuni. vere e proprie contraddizioni fra le molte disposizioni emanate. 
Sarebbe ingiusto il dire che, in questo ultimo mezzo secolo di | Infatti, lo Stato esercitò dapprima una energica Azione coercitiva 
vita nuova, anche l'Italia non abbia fatto molto; ma è parimenti | sui Comuni, costringendoli a compilare l'elenco delle strade co- 
necessario riconoscere che ciò è ben poco in confronto del cam- | munali obbligatorie ed a stanziare un apposito fondo nel bilancio 


mino che resta di compiersi. per la toro costruzione. È poichè, le disposizioni della relativa legge 


| 

{ 
Mentre, da una statistica del 18653, si rileva che le strade na- 30 agosto 1S6S, si erano rivelate insufficienti, con successive leggi 
zionali e provinciali, allora esistenti, avevano uno sviluppo di ap- | del 1872, ISTE e 1Sc7, si disciplinò meglio il servizio della costru- 
pena 22.500 km., al 30 giugno 194, erano salite ad uno sviluppo zione coattiva, che dovette prendere proporzioni raeguardevoli, a 
di oltre 20.000) km. “0 causa della riluttanza della maggiore parte dei Comuni a dare 

Anche le strade comunali erano assai aumentate: da poco più | spontaneamente esecuzione alla legge del IS6S, 

di 60.000 km, che erano nel 1865, nel 1904 eramo circa 88.000 km.; 
cosicchè il totale sviluppo delle strade pubbliche rotabili, fatta ce- 
cezione di quelle comunali poste nell'interno degli abitati, e delle 
vicinali pure carreggiabili, al 50 giugno 190 era di km. 158,096, 


Si giunse così al 1894; e risultavano allora inseritte, negli 
elenchi delle strade comunali obbligatorie, tante strade per uno 
sviluppo di £3.000 km., di cui erano stati costruiti solo 18.000 kn. 
A tale punto lo Stato, per il concorso del quarto della spesa, pre- 
Si avevano in altri termini circa AS0 metri di strada per ogni km. | seritta nella legge del 1868, già aveva pagati 73 milioni, e si tro- 


quadrato di superticie, em. 4.189 per ogni mille abitanti. vava ad avere impegnati altri 100 milioni per le sole domande di 
La regione più ricea di strade è la Lombardia; cui segue im- | costruzione in corso. 
mediatamente il Veneto. La Sicilia e la Sardegna sono le regioni Mai Comuni rivelavano allora non floride condizioni dei propri 


meno rieche di strade; benchè le maggiori costruzioni, verificatesi | bilanci, né diversamente potevasi dire di quello dello Stato ; e per- 

in questi ultimi tempi, siano state fatte appunto nel Mezzogiorno | tanto si venne alla legge Saracco del 19 luglio 1894, cen la quale 

e nelle isole. fu sospesa, fino a tempo indeterminato, Ja esecuzione della pre- 
Se però si confrontano questi dati, con quelli di altri paesi, per | cedente legge del ISG8. | 


esempio della Francia, si ha argomento di sconforto. (riacchè la Così i Comuni rieuperarono la propria libertà in materia di 
Francia, pure nel 1904, possedeva circa km 293.000 di strade ordi- | costruzione di strade comunali, e questa fu certamente grave 


narie: delle quali 538.000 erano nazionali, 181.000 provinciali, e 74,000 | jattura Anche la manutenzione andò via via peggiorando ;} nuovi 

comunali. bisogni si facevano man mano sentire, ed il Parlamento dovette 
Per ogni chilometro quadrato di superficie, si avevano ben 550 m. | ben presto tornare sulle proprie deliberazioni. 

di strade, cm. 7700 per ogni nrille abitanti. In quell'anno sola- Ciò che fece con leggi speciali. 
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La legge 7 luglio 1903, che concede, con larghi contributi dello 
Stato e della Provincia. la costruzione delle strade di accesso alle 
stazioni ed ai porti lacuali o marittimi; quella 1» luglio 1906 che 
concede anche maggiori sussidi, da parte dello Stato, per la co- 
struzione o ricostruzione delle strade di allacciamento dei Comuni 
isolati alla esistente rete, sono destinate ad apportare profondi 
vantaggi al Pacse. Si noti che questa ultima legge del 1906. pre- 
vede, oltre che la « costruzione », anche la « ricostruzione » delle 
strade comunali, appnnto in considerazione dell'avvenuto abban- 
dono di molte strade, per negletta manutenzione. 

Ciò che però si deve lamentare, a proposito di queste provvide 
leggi speciali, è la lentezza con cui vengono applicate. Non è 
colpa di poche persone o di un solo utticio ; tutt'altro. E il mec- 
canismo burocratico, che è da noi inolto complesso : sicchè non 
di rado accade che i Comuni rinunziano a valersi di leggi buone, 
perchè preoccupati della gravezza delle pratiche prescritte..... 

La legge del 1993, dopo circa sette anni, non è stata che ap- 
plicata in minima parte: talchè anche per questo motivo. si dovrà 
certamente provvedere a renderne permanente la applicazione, 
che era preveduta per soli otto anni. dalla legge, così che an- 
drebbe a scadere col prossimo 1911. 

Le domande, presentate dai Comuni che intendono valersi delle 


disposizioni della legge del 1903, sono 622, per strade da costruirsi . 


di una complessiva lunghezza di kim. 2838,27. Di queste domande 
sono in istruttoria solamente 149; furono ammesse 117, respinte 38, 
Restano da esaminarsi circa altre 390. Così nell'ultima diligente 
relazione della Direzione generale dei Ponti e Strade. 

I sussidi concessi, al 530 giugno 1907. ammontavano a li- 
re 4.610.325,97, di cui erano state pagate solamente L. 334.598,21. 
- La esiguità di questa cifra, dimostra la lentezza della procedura 
seguita nella applicazione della legge in parola. E se si pensa 
che Vart. 1 della legge del 1903, ammette al sussidio le domande 
dei Comuni che Je avranno presentate entro otto anni dalla pub- 
blicazione della legge stessa, si desume che l’attenersi a questa di- 
sposizione costituirebbe un rigore eccessivo. Seuza dire che questo 
dispositivo dell'art. 1 merita di essere emendato radicalmente, 
anche per altre considerazioni fondamentali. È noto infatti che, 
in virtù di questa legge, sono ottenibili i sussidi corrispondenti 
a metà della spesa dallo Stato, e di un quarto dalla Provincia, 
per le costruzioni delle strade di accesso alle stazioni ed ai porti; 


e se si pone mente che colle nuove e crescenti costruzioni ferroviarie. 


la stazione omonima di molti Comuni, può variare così da rendere 


consigliabile la costruzione di altra strada di accesso. si può fa- 


cilm ente persuadersi che la disposizione dell'art. 1 dovrebbe avere 
carattere permanente, ed è ciò appunto che noi confidiamo possa 
presto avverarsi, in occasione di prossimi ritocchi della vigente 


legislazione stradale. | 
* £ 


La legge del 15 luglio 1906, è stata poi integrata da quella re- 
cente del 2 gennaio 1910, n. 5, coll’applicazione della quale essa co- 
inincerà finalmente ad entrare in esecuzione. Infatti le domande 
sono di ben 345 Comuni, che invocano l'applicazione della legge 
del 1906, e dopo quattro anni, finalmente, sembra che ora il (roverno 
comprenda la grande responsabilità che si è assunta di fronte al 
Paese, appaltando un primo gruppo di lavori, accogliendo le più 
urgenti domande delle singole provincie, che sono 338. 

La prima spesa sarà di 39.500.000 lire. Un primo fondo di 
I. 4.500.000, era già stanziato nei bilanci che vanno dal 906 al 912; 
la parte eccedente verrà riservata agli esercizi successivi. 

La disposizione della legge recente, concerne la facoltà che 
viene data ai Comuni, di anticipare la costruzione e la ricostru- 
zione di quelle strade inscritte nel piano regolatore della provin- 
cia, e che non possono essere dallo Stato appaltate nel primo 
triennio della legge. Nel qual caso lo Stato rimborserà una somma 
corrispondente all'importo del progetto approvato, ivi compresa la 
quota per i lavori imprevisti, salvo il ricupero dei contributi a 
carico delle Provincie e dei Comuni interessati. 

Forse quest'ultima disposizione potrà dare occasione a qualche 
danno per VU erario, il quale si è assunto di rimborsare le spese, 
desumendole dall'ammontare del progetto approvato; mentre che 
le spese effettive, qualche volta, per i ribassi che sono raggiunti 
nelle operazioni d'appalto, sono notevolmente inferiori al preven- 
tivo. Ma questa circostanza potrà poi essere oggetto di esame, 
quando si compilerà il regolamento. 

Ciò che già fin d'ora va lodato cordialmente, si è I indirizzo 


che la nostra legislazione ha assunto in questi ultimi tempi; ed 
esprimiamo altresì la speranza che l'applicazione delle disposi- 
zioni legislative sia fatta con solerzia. 

Non va dimenticato quanto è stato detto, a proposito delle 
spese per l'incremento della viabilità: segnatamente ciò che lasciò 
scritto G. B. Say; il quale, in forma di postulato, che sembrerebbe 
eccessivamente ardito e paradossale, affermò doversi ritenere «i 
benefici derivanti alla società delle strade, sempre eccedenti alle 
spese di costruzione e manutenzione, per quanto grandi esse 
siano » 


Ing. V. Toxnu-Bazza 


NOTA SULLA COSTRUZIONE DI GRANDI GALLERIE 


Sembrò allora - cinquant'anni fa - più che temerario l’' ardi- 
mente del Piemonte nel voler attraversare le viscere del Cenisio 
con un sotterraneo destinato a collegare non due nazioni, ma due 
provincie del minuscolo Stato. 

Dai 12.200 metri di quel traforo apertosi nell’ ottobre del 1871, 
passando per i 14.980 m. del Gottardo si è giunti ai 19.300 m. del 
Sempione dischiuso il 2 aprile 1905. 

F già, con ardire soverchio, vengono accarezzati trafori alpini 
con lunghezza di km. 27, 28 e più nei progetti dello Spluga, (1) 
della Greina, del Gran S. Bernardo ed altri. 

Andando di tal passo si arriverà probabilmente a .... progettare 
una ferrovia sotterranea dall'uno all’altro polo terrestre, quando- 
chè delusioni più che possibili, od i velivoli in ogni caso, non 
facciano arrestare la progressività di concepimento, e fors'anche 
abbandonare l’idea di nascondere ulteriormente le ferrovie sotto 
terra. 


* *« * 


E' quasi norma fissa che le gallerie di una certa lunghezza 
debbono eseguirsi in modo da dar posto alla doppia via. E ciò in 
giusta previsione del poi, ed anche in vista che la maggior fronte 
di attacco possa rendere meno malagevoli le operazioni del lavoro. 

Per la sollecitudine, per l'economia, e meglio per la riuscita 
di tali opere presenta influenza essenziale il modo di compiere le 
diverse fasi di scavo e di muramento. 

A) Cenisio, come al Gottardo, si attaccò l’intera fronte di gal- 
leria a doppio binario procedendo con successivi allargamenti e 
murature. 

Al Sempione si escogitò - e fu felice pensata - di costruire 


invece due gallerie separate, distanti fra loro 17,m. (fig. 1). 
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Fig. 1. - Gallerie del Sempione. - Sezioni e pianta. 


Altri sistemi si vanno proponendo nell'intento di rendere più 
agevoli, ed assicurare il successo delle varie operazioni. 

L’ing. Chiapuzzi, ad esempio, propone l'apertura della sagoma 
intiera a doppio binario, ma con l’aiuto di un cunicolo laterale 
di servizio. Il colonnello Locher di Zurigo ritiene conveniente la 
appendice di tale cunicolo sussidiario, ma lo fissa nel mezzo e 
sottostante alla base del sotterraneo. 

Dalla scelta del metodo di attacco potendo in molti casì di- 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 1, p. 2. 
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pendere la più o meno buona riuscita, e dovendo perciò tale 
scelta preoccupare seriamente chi si accinge all'esecuzione di 
lunghe gallerie a doppio binario, non sarà probabilmente di- 
sutile richiamare l’attenzione su parte di una memoria testè pub- 
blicata nei nn. 53 e 54 della Selerreizerischen Bauzeitungy, memoria 
anche stampata a parte col titolo Das problem des Baues langer, 
tiefliegender Alpentunnels, und die Erfahrungen heim Baue des 
Simplontunnels ». 

E' autore di tale interessante studio, così denso di preziose 
considerazioni derivanti dall'esperienza fattane, chi sopra ogni 
altro può dirsi competente in materia, uno degli imprenditori e 
direttore dei lavori del Sempione - l'ing. dottor Carlo Brandan 
che seppe con tanta intelligenza ed energia di provvedimenti vin- 
cere le veramente straordinariè difficoltà incontrate e portare a 
compimento la grandiosa opera di quel traforo. 

L'ingegnere Brandau illustra in un capitolo della sua dotta me- 
moria il sistema adottato al Sempioue, quello cioè delle due galle- 
rie parallele, come già si disse e come meglio risulta dalla tig. 1. 

Contemporaneamente ai lavori della prima galleria, che venne 
ultimata e serve ora al passaggio dei treni, si faceva avanzare la 
perforazione dell'altro cunicolo collegando i due scavi con cuni- 
coli trasversali obliqui ed a distanza circa di m. 200 l'uno dal- 
l’altro. i 

La scelta di tale sistema ideato ed applicato per la prima volta 
al Sempione, è dovuta al fatto a che TEmpresa assuntrice dei 
lavori @ forfait, e quindi con tutti i rischi possibili a suo carico, 
volle assicurarsi il mezzo di essere corazzata contro l'eventualità 
di difticoltà assai maggiori di quelle profetizzate da non pochi 
valenti geologi. 

E fece bene a costo anche di ecravi sacrifici ed ingratitudine. 

Meutre era stata prevista una temperatura massima oscillante, 
come al Gottardo, fra i 39 e 40 ceutigradi, l'Impresa dovette af- 
frontare e rimediare ad una temperatura che arrivo ai 56 centigradi. 

Si affacciarono nella roccia pressioni enormi e ben diverse da 
quanto, e dove, era stato previsto «fi. 6). 

I geologi avevano escluso ta possibilità d'incontrare forti sor- 
genti d'acqua. Se ne incontrarono soltanto 237, talehé il Sempione 
può dirsi il traforo delle acque. E se da un lato ad esempio si 
trovò qualche getto d'acqua che da solo aveva una portata sotto 
pressione di molte atmosfere di 1200 litri d'acqua al minuto se- 
condo, si avevano d'altro lato sorgenti a più di 50 centigradi di 
temperatura. 

L'esperienza fatta di tutte queste difticoltà impreviste perimette 
all'’ing. Brandau di affermare, come afferma senza esitazione nella 
sua pregevole memoria, che il suo metodo di attaeco per le 
gallerie a doppio binario è da ritenersi sinora ciò che havvi di 
meglio per assicurare la riuscita del lavoro contro le maggiori 
difficoltà che si possano presentare, sieno pure queste nella mi- 
sura più alta possibile. 


“a 


Usufruendo del secondo cunicolo per le tubazioni per la ven- 
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Fig. 2. — Canale nella Qalieria di direzione. - Vixta. 


tilazione, il raffreddamento, la forza motrice, nonchè per lo smal- 
timento delle acque sorgenti (fig. 2) ed altro, si lascia libero il 
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primo per l'estrazione e l'introduzione dei materiali. Il lavoro non 
subisee così disturbi e rimane invece immensamente facilitato. 

In momenti difficili, «pingendo il secondo cunicolo si può gi- 
rare l'ostacolo che ha portato l'arresto nel proseguimento del 
primo. A questo sommo benefizio vanno aggiunti altri vantaggi 
che offre il secondo cunicolo - nel procurare una circolazione d'aria 
che permetta di sbarazzare, o almeno diminuire, i pericoli dei 
gas mefitici prodotti dalle mine ed altro, portando aria fresca e 
in copia in ogni fase di lavoro del primo cunicolo -— e nel presen- 
tare un luogo di riposo e frescura per gli operai affaticati 

Ma poichè non è certo all'ing. Brandau che piaceia asserire 
soltanto senza sostegno di fatti, egli avvalora la propria afferma- 
zione coll'esame di varii particolari di cui è utile accennare qual- 
cuno. 

Alla progressiva 4.409 (fig. 4) da Iselle si ebbe l'irruzione im- 
provvisa di 1200 litri d’acqua al minuto secondo. Questa sor- 
presa non portò interruzione nel lavoro perchè immediatamente 
l’acqua si potè far defluire nel secondo cunicolo. (fig. 2) 

Nella galleria di Tenda invece una sorgente di minore entità 
cagionò la sospensiva per un anno. 

Alla progressiva 4.450 si incontrò, e segul per 42 metri, una 
pressione fortissima da parte del terreno decomposto. La perfo- 
razione di quel tratto richiese sette mesi di lavoro ed il blinda- 


ligg. 3. - Sorgenti fredde nel tunnel Il alia progressiva km. 4 + 360. 


mento del cunicolo con armatura robustissima in ferro. Il rive- 
stimento completo richiese 18 mesi. 

Malgrado quell'intoppo — essendosi potuto procedere oltre col 
secondo cunicolo e con tutte le condotte portare l'avanzata oltre 
i 42 metri dal tratto scabroso — il lavoro potè procedere innanzi, 
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Fig. 4. — Sorgenti fredde nel tunnel ll alia pregressiva km. 4 -+ 436. 


mentre indietro nel primo cunicolo i lavori di muratura coutinua- 
vano senza disturbo. E così la perdita di tempo si limitò ai sette 
mesi di lenta perforazione. 
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AI colle di Tenda una zona a forte pressione di soli 22 metri 
di lunchezza richiese sedici mesi. 

Alla progressiva 9140 sempre da Iselle la sorgente d'acqua 
incentrata non era che di 550 litri al secondo, ma accompagnata 
da temperature altissime ce da cedimenti delle sottomurazioni. Per 
potere far fronte a tale condizione di cose era necessario prov- 
vedere a grandiosi impianti di ventilazione e di raffreddamento, 
per i quali un allargamento di sezione nel tratto dietro T avan- 
ziata sì rendeva indispensabile. 

Mentre si facevano tali lavori in condizioni non tacili, il secondo 
cunicolo fu spinto innanzi e si potè portare l'avanzata anche per 
il primo al di là del punto delle sorgenti calde. Si potè così su- 
perare anche tale difticoltà in uno spazio di tre mesi. Diversa- 
mente con una temperatura di 45,10 gradi T interruzione avrebbe 
richiesto molto maggior tempo. 

Le temperature più alte si ebbero dal lato di Briga. AI chilo- 
metro 6 si avevano 40 centicradi; 90% al km. 7; 59%4 al km. 8, e 
solo dopo il chilemetro 9 si ebbe diminuzione 

AI Gottardo una temperatura di 31 centigradi soltanto rese 
assai ditfticili fe condizioni del lavoro. 

Solianto il metodo delle due gallerie permise al Sempione di 
superare difticoltà che potevano essere causa di gravi peripezie 
nel lavoro. Poterono grazie ad esso essere messi in azione gran- 
diosi impianti di ventilazione e di raffreddamento (fig. 7) e tali 


da raggiungere lo scopo, 


H'iiy. 5. -- Deformazione dei quadri nei cunicolo presso le sorgenti termali. - Vixla. 


T rapporti trimestrali intatti diedero per la zona più calda, ossia 
fra Lottavo e il nono chilometro da Briga, una temperatura media 
oscillante tra 254 centicradi e 290 a seconda delle diverse condi- 
zioni del lavoro, 

“avanzamento giornaliero in tale zona fu sempre superiore 
ai sette metri. il movimento per il trasporto materiali si mantenne 
recolare, e favorevoli furono le condizioni fisiche dei lavoratori. 

Tale esauriente dimostrazione induce Ting. Brandau ad asserire 
con razione che il metodo delle due gallerie adottato per il Sem- 
pione ha corrisposto non solo a cio che se ne riprometteva, ma 
anche all'imprevisto. 

s#% 


Per far prendere in considerazione qualche altro sistema di at- 
tacco sugzerito, si € fatto Vappunto che il metodo del Sempione 
procurò eccedenza di spese e di tempo. 

Se si verifico un'eccedenza di spesa nella costruzione e del ter- 
mine di consegna, non al sistema nuovo va imputata tale ecce- 
denza. bensi alla base sbagliata perchè formata sulle previsioni 
scologiche con cui fu impostato il computo e che non avevano 
consistenza. 

Con qualunque sistema Peccedenza eri inevitabile, data la fal- 
lacia delle previsioni, e perciò il quesito può soltanto essere se 
Veccedenza sarebbe stata maggiore o minore seguendo altro si- 
stema che quello adottato. 

Secondo il computo dell'ing. Brandau, il costo di ambedue le 
vallerie ultimate al Sempione eccederà di un 25 per cento il pre- 


stabilito. Ma a suo avviso Tattacco della sezione intera a doppio 


binario avrebbe richiesto un'eccedenza del cento per cento senza, 
sapere forse oggi quando Topera avrebbe termine. 

Si vuole considerare T' attacco separato del secondo cunicolo 
unicamente come un'an mentazione di spesa, Ma non si vuol tener 
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l'i. 6. — Deformazione dei quadri metaliici. - Vi/.fo. 


conto che mediante esso, e mediante esso soltanto, fu realizzata 
l'esecuzione del traforo del Sempione, e così deve dirsi per le gal- 
lerie lunghe e profonde che. previste od impreviste, possono, pre- 
sentare le più serie difticoltà. 

Si è anche voluto osservare che per a distanza di soli 17 metri 
fra i due attacchi può rovinare la prima galleria se non si ultima 
subito anche ta seconda, 

Ciò non è, e solo nei tratti di altissime pressioni del terreno 
può presentarsi minaccia di pericolo, ma vi si rimedia col rive- 
stimento intero in muratura di dette zone, 

Quanto all'intero completamento della seconda galleria, ad esso 
si può provvedere con significante risparinio di spesa quando le 
esigenze del maggiore traffico siano per renderlo indispensabile. 

Oltre le suesposte conclusioni circa il metodo più conveniente 
per l'attacco delle «randi gallerie, la memoria dell'ingegnere Carlo 
Brandau contiene vari aftri capitoli relativi al poco valore delle 
previsioni geologiche, alle pressioni e temperatare nell'interno 


n Le 
Ms 


\ x 
i ug © 
” = = sg 


Fig. €. -- Spruzzo d'acqua per refsigerazione dell’aria. - Visfr. 


delle callerie. alle sorgenti di acqua. fredda e calda, alle  condi- 
zioni tutte del lavoro, alle murature, e quant altro è inerente ai 
grandi trafori 

L'accenno sommario fattone rispetto ad una parte dovrebbe in- 
vogliare quanti si ocenpano di costruzioni ferroviarie e discutono 
di valichi alpini a leggere e ponderare la istrattiva e dotta me- 
moria. 
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E dalla lettura di tali persuasive argomentazioni ne deriverà 
certo il beneficio di attutire molto l’ entusiasmo dì professori ed 
ingegneri nel ..... progettare tunnels sempre più lunghi. 


(o) 3 
LA TRAZIONE ELETTRICA AI GIOVI. 
(Continuazione, vedere numero precedente). 

Linee e sottostazioni. — La corrente trifase a 15 periodi e 


13.000 volt viene condotta con due linee di trasmissione (che or- 
dinariamente lavorano in parallelo, ma che sono state calcolate 
in modo da potere anche isolatameute trasportare tutta l'energia 
occorrente alla trazione dei treni e quindi da potere servire una di 
riserva all’altra in caso di guasti) a quattro sottostazioni di tra- 
sformazione statica situate a Rivarolo, Pontedecinio, Montanesi e 
Busalla, dove la corrente viene abbassata a 3000 volt fra le fasi 
e a quella tensione mandata sulla linea di servizio costituita da 
due fasi aerce e dalla terza a terra, formata dal binario 

Le sottostazioni sono collocate in fabbricati appositi suddivisi 
in tre scomparti distinti, ma fra loro comunicanti. Nel primo si 
trovano i trasformatori; nel secondo gli interuttori e gli altri ap- 
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A funzionamento continuo a pieno carico l'aumento di tempe- 
ratura sull'ambiente non deve superare i 50° e non debbono es- 
sere superati i 75° dopo un sovraccarico del 50 °/, per un'ora e 
del 100 °/, per cinque minuti. 

In corrispondenza delle sottostazioni e nell'interno di esse è 
provveduto al sezionamento delle linee primarie che sono state 
costruite direttamente dalla Amministrazione ferroviaria. I quadri 
della centrale e delle sottostazioni (forniti anche questi ultimi 
dalla Westinghouse Inglese) sono collegati elettricamente fra loro 
a mezzo di relais di sovraccarico e di inversione di corrente in 
modo che un guasto o un corto circuito su una terna la mette 
automaticamente fuori circuito disinserendola tanto nelle sotto- 
stazioni quanto in centrale. 

Un terzo tronco di linea primaria in via di esperimento è po- 
sato nella galleria dei Giovi, mentre la duc primarie continue 
passano sempre all’esterno. 

Le lince secondarie di servizio, montate pure direttamente 
dalla Amministrazione ferroviaria, sono costituite da un doppio 
tilo per fase e il tipo di sospensione adottato è quello trasversale, 
eguale nelle sue linee generali all’armamento aereo adottato dalla 
ditta Brown Boveri per l’elettrificazione del Sempione. 

La connessione elettrica fra le rotaie non è fatta mediante 


Fig. 8. — Locomotore/elettrico n. 501 del Giovi.e- Vista. 


parecchi ad alta tensione ;7nel terzo il quadro di manovra a bassa 
tensione e i relativi strumenti di misura. 

In ciascuna sottostazione sono collocati quattro trasforma- 
tori monofasi da 750 Kwa ad olio, con raffreddamento naturale. Un 
gruppo qualunque di tre trasformatori viene inscritto a triangolo 
sulle condutture primarie e con facile manovra di interruttori 
può sostituirsi uno qualunque dei tre in servizio con il quarto 
che costituisce in quel momento la riserva. Si è raggiunto così 
economicamente lo scopo di una riserva ad un complesso trifase 
con un semplice trasformatore monofase. Tutte le manovre hanno 
luogo indirettamente sui circuiti a 13000 ce a 3000 volt mediante 
comando a relais o con manovra meccanica a distanza. 

I trasformatori poi sono costruiti in modo che possano essere 


montati a stella per una tensione di 13.000 YX 1 3 — 22.500 volt 
circa quando si intendesse sopraelevare in centrale la tensione 
da 13.000 a 22.500 volt in seguito a maggiore richiesta di energia 
in un aumento di traffico sulla linea. 

I trasformatori, forniti dalla Società Italiana Westinghouse, sono 
garantiti per un rendimento di 0,97 a pieno carico, 0.97 a ?/, di 
carico e 0, 965 a metà carico per un fattore di potenza eguale 
ad uno. 


giunti di rame, ma spalmando le stecche di giuntura (dopo pu- 
lite con un getto di sabbia) con una speciale composizione con- 
duttrice e stringendole poi fortemente contro le rotaie. Questo 
stesso processo fu adottato pure al Sempione. 
LEI 

Locomotori. — I locomotori in numero di 25 (più altri 15 per 
la Savona-San Giuseppe) studiati nella parte meccanica dall'Uf- 
ficio Studi delle Ferrovie dello Stato, nella parte elettrica dalla 
Società Italiana Westinghouse e da questa costruiti, sono a cin- 
que assi accoppiati, con ruote del diametro di mm. 1070 con al- 
cuni assi dotati di spostamento trasversale e con l’asse centrale 
senza bordino per la facile inscrizione del locomotore nelle curve 
di raggio minimo (fig. 8, 9 e 10). I locomotori possono viaggiare 
indifferentemente nei due sensi. Il peso totale, in completo assetto 
di marcia, è di tonn. 60 circa, ma la parte meccanica è studiata e 
costruita in modo che il locomotore possa venire zavorrato fino 
al peso di 75 tonn. allo scopo di utilizzare tutto lo sforzo di tra- 
zione di cui il locomotore è capace. 

Ciascun locomotore è azionato da due motori asincroni trifasi 
a 3000 volt, 15 periodi, 8 poli, in modo da ottenere le velocità 
di regime di 45 e 22,5 km. all’ora circa, secondochè essi lavorino 
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in parallelo (single) o in cascata. Le connessioni dell'avvolgimento 
dello stator del motore che funge da secondario nel caso della 
disposizione in cascata è predisposto in guisa che le bobine che 
lo compongono possono essere collegate per ciascuna fase in 
serie per l'inserzione in single, e in parallelo per l'accoppiamento 
in cascata. Normalmente i motori saranno inseriti in cascata per 


la prima fase dell'avviamento ed in single per la velocità di re-. 


gime. L'accoppiamento in cascata sarà pure adottato in via nor- 
male nella discesa fra Busalla e Pontedecimo per misura di si- 
curezza, marciando coi trollev alzati e profittando della caratte- 
ristica dei motori trifasi di essere autoregolatori di velocità, anche 
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apparecchi ed è collegata con la valvola di abbassamento del trol- 
ley, in modo da non potere essere estratta che a trolley com- 
pletamente abbassato, e viceversa quest’ultimo non può essere. 
sollevato se non quando la chiave ha chiuso gli apparecchi e sol- 
tanto allora estratta da essi è riposta a comandare la valvola di 
innalzamento del trolley. Ciascun locomotore è munito oltre agli 
accessori ordinari (freno, lanciasabbia, fischio, strumenti indica- 
tori, apparecchi di protezione contro aumenti pericolosi di ten- 
sione e di corrente, ecc.) di duc gruppi di motori compressori, 
costituenti riserva l'uno all’altro, alimentati da due trasformatori 
da 6 kw costituenti riserva l'uno all’altro, riducenti la tensione 
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Fig. 9. — Locomotore elettrico n. 501, dei Giovi. - Sezioni e pianta. 


quando vengono trascinati e funzionanti da generatori, per di- | da 3000 a 100 volt. I gruppi motori-compressorìi si possono inse- 


scendere coi ceppi dei freni allentati. 

I motori comandano l’asse centrale motore a mezzo di mecca- 
nismo di biella e manovella. 

La manovra degli apparecchi di comando si fa da ciascuna 
estremità della cabina del guidatore. Tutti i conduttori ad alta 
tensione, eccettuati quelli posti sul tetto del locomotore, sono con- 
tenuti in un involucro metallico in diretta connessione con la 
terra, cioè col binario. 

Tutti gli apparecchi ad alta tensione che richiedono una re- 
visione frequente sono disposti entro casse metalliche chiuse con 
sportelli i quali possono rimanere aperti finchè la chiave rimane 
nella rispettiva serratura. Questa chiave è unica per tutti questi 


rire e disinserire automaticamente o a mano. Un piccolo venti- 
latore è installato per refrigerare i motori. Un reostato a liquido, 
automaticamente regolato serve agli avviamenti ce per la regola- 
zione del carico. 

Tutti gli apparecchi di manovra e di avviamento del locomo- 
tore sono azionati mediante aria compressa e con comando delle 
relative valvole a mezzo di relais a corrente alternata, derivata 
da appositi morsetti nei piccoli trasformatori già ricordati, e quindi 
dalla linea. 

Questo sistema di comando si informa al principio di sottrarre 
dalla portata del guidatore qualunque parte ad alta tensione non 
solo, ma anche di fissare, indipendentemente dalla attenzione del 
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guidatore, automaticamente la giusta successione delle varie ma- 
novre occorrenti. 

E invero all’aria compressa contenuta in una unica condotta 
a pressione praticamente costante è riservato il compito di pro- 
durre con la sua diretta azione, esercitata in generale sopra stan- 
tuffi, il dovuto movimento dei diversi apparecchi di manovra e 
regolazioni (trolley, interruttori, controllers, reostato, ecc.) metten- 
dosi così a profitto la facilità con la quale è possibile con que- 
sto mezzo ottenere sforzi praticamente notevoli. 

L'ammissione, lo scarico e la eventuale regolazione dell’aria 
compressa della condotta generale nei singoli cilindri della ma- 
novra pneumatica sono ottenuti mediante l’accennato comando 
elettrico che ha luogo con relais inclusi in alcuni circuiti a basso 
potenziale collegati ai controllers manovrati dal guidatore e di- 
sposti alle due estremità della cabina. 

Con questa disposizione si raggiunge infine lo scopo di ridurre 
immensamente la rete di conduttura di aria compressa occorrente 
ad un comando semplicemente pneumatico quale si aveva nei J]o- 


Ali 
‘N 
n= 


Fig. 10. — Locomotore elettrico n. 501, dei Qiovi. - Sezione trasveraale. 
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comotori fino ad ora in servizio nell'impianto della Valtellina, e 
di togliere, come accennato, al guidatore la necessità di una ec- 
cessiva attenzione per percepire se una manovra automatica era 
compiuta prima di poter effettuare con sicurezza la successiva. 

Nei sistemi trifasi l'avviamento a corrente costante e la pro- 
prietà, che li distingue, di una velocità che praticamente può dirsi, 
entro certi limiti, invariabile al variare del carico, offrono per loro 
stessi la possibilità dell’ impiego della doppia trazione senza ap- 
parecchi speciali che coordinino il funzionamento delle due mac- 
chine allo scopo fondamentale della ripartizione del carico in parti 
eguali fra queste. L'effetto della diversità del diametro delle ruote 
che, per quanto originariamente identico nelle due macchine, è 
tuttavia possibile durante l'esercizio corrente per le ritorniture dei 
cerchioni, e che per quanto limitato, può peraltro modificare no- 
tevolmente la ripartizione del carico, viene sicuramente eliminato 
mediante dispositivi costituiti da resistenze che rimangono inserite 
nel rotor dei motori anche dopo raggiunta la velocità di regime e che 
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hanno un minimo effetto sul rendimento del sistema. Tuttavia l’ap- 
parecchiatura elettropneumatica accennata può garantire l'esatta 
ripartizione dei carichi fra le due macchine o anche una voluta 
proporzione fra di essi quando esse vengano collegate da un cavo 
contenente un certo numero di conduttori a bassa tensione, se- 
condo il principio delle unità multiple così frequentemente adot- 
tato nei servizi con automotrici, 

Riserbandoci di dare più oltre maggiori particolari di dettaglio 
sui locomotori, diremo intanto che essi sono garantiti per un ser- 
vizio continuo di treni (della durata di 20 ore fra Pontedecimo e 
Busalla e ritorno) pesanti 380 tonn., rimorchiati in doppia trazione 
in ascesa alle velocità di 45 km. all'ora, e in discesa a 22 km. 
all'ora, che si succedono alternativamente nei due sensi, in guisa 
che sia di un’ ora e venti minuti l'intervallo di tempo fra due suc- 
cessive ascese o due successive discese, senza che la temperatura 
degl! avvolgimenti superi di 75° quella dell'ambiente, anche se 
dopo il detto servizio di 20 ore consecutive, eseguito con motori 
ventilati, si esegua ancora un viaggio di andata e ritorno rimor- 
chiando lo stesso treno, senza ventilazione. 

L'avviamento di un treno merci sul 35 */,, nelle condizioni suin- 
dicate, deve potersi fare anche se la tensione scende fra fili di con- 
tatto da 3000 a 2700 volt, e inoltre motori, reostato e tutta l’ap- 
parecchiatura elettrica relativa debbono sopportare senza danno 
alcuno e senza eccessivo riscaldamento, non meno di trenta av- 
viamenti consecutivi da 0 a 22 km., fatti alla distanza di 2 minuti 
con un treno del peso di 400 tonn., rimorchiato da un solo loco- 
motore (il cui peso non va computato in quello del treno) su bi- 
nario avente curve di raggio maggiore di 180 m. e pendenze non 
superiori al 3 °/;0- 

Alle velocità di regime di 45 o 22,5 km. all’ora e per uno sforzo 
fra le 4 e le 7 tonn. per locomotore i rendimenti in energia dei 
motori sono garantiti non inferiori rispettivamente a 0,935 e 0,87 
Il fattore di potenza nel primo caso è garantito non inferiore a 0,85 
e nel secondo non inferiore a 0,65, ma i suoi valori massimi sono 
garantiti non inferiori a 0,945 e 0,83 anche se questi valori si ve- 
rificano per sforzi di trazione maggiori di 7 tonn. 

Impianti accessori, — Evidentemente l'impianto della trazione 
elettrica ai (Giovi ha reso necessario l'esecuzione di molti altri 
notevoli lavori quali impianti di Jince telegrafiche e telefoniche; 
collegamenti elettrici fra gli scambi, segnali e interruttori di linea; 
ampliamento e adattamento di stazioni interessate dalla elettrifica- 
zione; costruzione di rimesse, depositi, officine di riparazione dei 
locomotori,; ecc. ma di essi non è il caso di parlare per ora in 
questi cenni generici. 

(Continua). 
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NUOVO TIPO DI SALE A GOMITO IN TRE PEZZI. 


Il problema della durata delle sale a gomito per locomotive 
ha notevole importanza, ed ebbe parte nella nota controversia fra 
i seguaci dei cilindri interni e quelli dei cilindri esterni. 

Il diffondersi delle locomotive compound a 4 cilindri impone 
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7738 
Fig. 11. — Assi a gomito delle locomotive compound {| C 1 
delle ferrovie Austriache di Stato. 
l’uso di sale a gomito, e il problema della loro produzione ha acqui- 
stato un notevole valore di attualità (1). I due cilindri interni, 
che agiscono sulla sala a gomito, hanno di rado diametri mag- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1905, n° 23, p. 375. 
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giori di 370 mm., ma siccome la pressione del vapore varia 
da 15 a 19 atm, così le pressioni sugli stantuffi sollecitano 
la sala a gomito corrispondente, più di quanto non avesse luogo 
nelle vecchie locomotive a 10 atm., e con due cilindri di 450 
mm. Inoltre si ha non solo un aumento notevole della velocità, 


Fig. 12. — Asse a gomito Webb. 


ma anche il fatto che nelle curve gli sforzi di attrito corrispon- 
denti al maggior carico delle sale, sollecitano più intensamente 
di prima le manovelle. i 

Se essendo larghi nello stabilire le dimensioni ed aumentando 
nel limite del possi- 
bile i raggi di raccor- | 
do si possono evitare 
crinature nelle parti 
più cimentate delle 
sale a gomito di cui 
alla fig. 1; le difficoltà 
di produzione non per- 
mettono di evitare le- 
sioni, che per il loro 
manifestarsi in parti 
poco sollecitate, mo- 
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mogenea fucinatura 
del materiale resa pres- 
sochè impossibile dalla 
forma del pezzo. Si 
pensi, che la sala di 
cui alla fig. 11 pesa 
finita 1200 kg. ma pro- 
viene da un massello 
di 6000 kg. La limitata 
produzione non com- 
pensa l'impianto che 
sarebbe necessario per 
la loro perfetta lavo- 
razione. 

In Inghilterra, dove sono in uso esclusivamente i cilindri in- 
terni, e quindi le sale a gomito, per diminuire gli svantaggi in- 
siti a questa forma, costo elevato e produzione non appieno sod- 
disfacente, si cercò di fare le sale a gomito in più pezzi, ottenen- 
dosi così, di poterne fucinare pertettamente i singoli elementi. Il 
tipo più diffuso (fig.12) è quello del Webb, noto col nome « built 
up crank» composto di nove pezzi incastrati l'uno nell'altro e te- 
nuti insieme a pressione. Senonchè, pei limiti ristretti entro cui 
varia la distanza delle mezzarie degli appoggi e quella della 
mezzaria dei cilindri, lo spessore delle manovelle di tal tipo 
sì aggira sui 110 mm., e quindi la lunghezza dell’ incastro, per 
le grandi locomotive moderne con sale di 200 mm. e più, appare 
alquanto scarsa, e rimane dubbia la durevole e sicura coopera- 
zione dei singoli elementi, come se fossero un pezzo solo. D'altra 
parte l’asse del « Webb» non presenta il vantaggio della sala a 
« Z », fig 1, in riguardo all’accessibilità della testa a croce. 

Si cercò da più parti una migliore soluzione del problema, e 
questi studi portarono la « Ferriere di Witkowitz (1) al tipo di 
cui alla fig. 13, che rappresenta una sala a gomito per la lo- 
comotive 1-C-1, delle Ferrovie austriache. Questa sala è formata 
solo di tre pezzi riuniti fra loro a pressione, e cioè di due mezze 
manovelle e di un collegamento intermedio. Le singole parti pos- 
sono essere senz'altro perfettamente fucinate; la forma è quella 
usuale a <Z-, e le lunghezze d' incastro di circa 200 mm. sono 
tali da dare ogni maggior aftidamento. Il piccolo numero dei col- 
legamenti è senza dubbio un notevole vantaggio di questo tipo. 


(1) Vedere Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieur, 1910, n. 18, p. 521. 
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Fig. 13. — Asse a gomito in tre pezzi tipo delle Ferriere ed Acclalerie di Witkowiltz. 


Se ne ebbe, per quanto involontariamente, una prova convin- 
cente in seguito ad un increscioso incidente. In un cilindro 
interno di una locomotiva 1-C-1 fu dimenticato un grosso scal- 
pello, che trovandosi fra il fondo e lo stantuffo, all'inizio del moto 
produsse l’incurvamento dello stantuffo e la rottura -del coperchio 
La sala, che aveva sopportato notevoli sforzi, smontata ed accu- 
ratamente esaminata, non mostrò traccia alcuna di deformazione. 

Del resto i risultati raggiunti in Austria, ove questo tipo di 
sala è già largamente diffusa, corrisposero appieno all’aspettativa. 

Un lieve inconveniente di queste sale si è, che pesano più di 
quelle in un pezzo, Questo maggior peso è concentrato nel pezzo 
di collegamento intermedio, il cui raggio di girazione è sempre 
piccolo di contro al raggio delle ruote motrici, quindi un lieve 
aumento nei contrappesi di queste ruote (in media da 30 a 40 kg.) 
basta ad equilibrare la forza centrifuga libera dovuta a tale mag- 
gior peso. 

Però ponendo in opera una sala in tre pezzi in luogo di una 
in un pezzo, non è assolutamente necessario aumentare i contrap- 
pesi; certo una piccola parte di questi in luogo di controbilan- 
ciare l’azione dei ma- 
teriali animati di mo- 
to di va e vieni, passa 
ad equilibrare il mag- 
gior materiale rotante, 
dando luogo ad una 
maggiore tendenza al 
moto di serpeggiamen- 
to. Però nelle moderne 
locomotive la distanza 
fra le sale è di solito 
così grande, che la sta- 
bilità dovuta ai mo- 
menti delle forze d'’at- 
trito in corrispondenza 
delle ruote e in senso 
normale al binario, ri- 
spetto ad un asse ver- 
ticale passante per il 
centro di gravità della 
locomotiva, supera di 
gran lunga l’effetto no- 
civo di queste forze 
secondarie, che sì ren- 
dono libere. 
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Bilancia Schenck da 12 tonn. per la pesatura delle locomotive. 


È noto come il peso aderente di una locomotiva e la ripartizione del 
carico devono poter esser misurati esattamente anche nel corso del ser- 
vizio della locomotiva e come esistano appositi apparecchi per tali mi- 
sure. Recentemente la Ditta Schenck di Darmstadt, scrive il Portefewstlle 
des Machines, ha costruito una bilancia composta di un certo numero 
di bascule mobili, poste in una fossa (fig. 14) le quali vengono portate in 
corrispondenza delle ruote della locomotiva e sollevate simultaneamente 


mediante apposito meccanismo fino a che le due puleggie poste nella 


parte superiore di ogni bilancia non giungano a contatto col bordino 
delle ruote. Ogni bascula consta di due parti distinte: l'apparecchio 
di pesatura e il carrello su cui è montata e mediante il quale l’ ap- 
parecchio è portato in corrispondenza della ruota. 

Il carrello consta di una cassa rettangolare W, (fig. 15) portata da quat- 
tro ruotelle : nell'interno della cassa è disposto l’ apparecchio di solle- 
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vamento e parte delle leve della bilancia. Il sol'evamento è fatto me- 
diante l'albero / munito della ruota dentata 2 che ingrana nella ruota 
3 il cui mozzo, costituito dalle due aste 4 e 4’ filettate inversamente, 
fa avvicinare o allontanare le altre due aste filettate 5 e 5' le. quali 
alla lor volta, imuovono le leve 6 e 6’ articolate in 7 e 77. Quando le 
due aste si avvicinano, i piccoli bracci orizzontali 8 e £' sollevano i 
coltelli X e X” posti alle estremità delle leve XY e X'/' che sosten- 
gono il telaio L: a questo è fissato il supporto M munito di due puleg- 
ge di acciaio temperato che possono avvicinarsi o allontanarsi, a seconda 
del diametro delle ruote della locomotiva colle quali vengono messe a 
contatto, 

Per effettuare una misura, si comincia col far aderire le puleggie 


una deformazione degli anelli che aderiscono così contro l’asta dello 
stantuffo. Per evitare che quest'asta, se non esattamente dritta, dete- 
riori nel suo movimento alterno il bordo degli anelli, questi sono forati 
nella parete interna e sono riempiti di un lubrificante che s’interpone 
tra l'asta e gli anelli, contribuendo alla tenuta ermetica: s' impiega 
vantaggiosamente una miscela di grafite è olio minerale. 

La fig 16 rappresenta pure la guarnitura applicabile ai compressori 
di macchine frigorifere. La miscela lubrificante adoperata, nel caso di 
ammoniaca e dell'anidride solforosa, è formata da grafite e da olio da 
compressori, con punto di fusione molto basso ; e nel caso di anidride 
carbonica è fatto di grafite e glicerina, 

Con tale sistema non può temersi un riscaldo della custodia della 
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Fig. 14. — Bliancla Schenck per la pesatura delle locomotive. - Elevazione. 


ai bordini in maniera da determinare, in ogni apparecchio, una pres- 
sione uniforme di 500 kg. circa: quindi mediante un motore elettrico, 
si fa ruotare l'albero in modo da sollevare contemporaneamente tutte le bi- 
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guarnitura in seguito a energico stringimento:; si può inoltre aumentare 
la tenuta ermetica impiegando degli anelli muniti di una scanalatura 
in cui si pone una ranella F di rame al cromo. La lubrificazione in 
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Fig. 15. — Bilancia Schenck per la pesatura delle locomotive.- Particolari. 


lancie, fino a che la locomotiva riposi completamente sulle puleggio 
delle bilancie stesse, in un piano orizzontale. Allora si spostano i con- 
tro pesi delle bilancie fino ad equilibrarle; il carico per asse può così 
esser facilmente determinato. Mentre la locomotiva riposa sulle puleggie 
le ruote possono girare senza difficoltà sulle pulegge stesse, allo scopo 
di poter determinare le variazioni di carico risultanti dalla variazione 
della posiziono delle masse in movimento : contropesi. manovelle, etc. 
L'approssimazione ottenuta è di circa ‘/,gw0- 


Guarnitura metallica sistema Huhnsche. 


Tale tipo di guarnitura, descritto nei Mededeelingen van de Nederlan- 
dsche Vereeniging voor Koeltechniek, conviene specialmente nei casi 
in cui sì vuole evitare la perdita del fluido compresso sia in seguito 

a fughe, sia in seguito a frequenti refezioni della guarnitura: ciò nel 
caso deì compressori di macchine frigorifere. 

La fig. 16 rappresenta la guarnitura impiegata per i cilindri a va- 
pore. Essa consta di due semi-anelli metallici elastici cavi A, di dia- 
metro esterno maggiore di quello della custodia B della guarnitura: in 
cui si applica la treccia C e la flangia D e, contrariamente a quanto si 
opera con le guarniture metalliche, si stringe energicamente ottenendosi 


tal caso è fatta mediante una scatola C a chiusura ermetica. Questo 


Fig 16. 


Quarnitura metallica Huhnsohe 
per compressori di macohine frigorifere. 


Quarnitura metallica Huhnsche 
per motrici a vapore. 


sistema di guarnitura dev'essere impiegato con aste nuove o diritte 
esattamente, poichè gli anelli nou sono sufficientemente elastici. 


TRAMVIE 


—cseet 


Le tramvie di Dublino. 


Riassumiamo un’ interessante monografia sulle tramvie urbane ed 
extra-urbane della città di Dublino, pubblicata nel Tramway and 
Railway World. 
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La prima tramvia fu aperta all’ esercizio nel 1872: attualmente la dal Daf ie : 3 ; 
rete tramviaria è lunga 88,3 km. e lo sviluppo dei binari è di 160 km. Servizio tramviario per trasporti funebri in Chicago. 
circa, 

La linea, a scartamento di 1,57, è armata con rotaie Phoenix da 
47,2 kg./ml., ancorate su massi di calcestruzzo di 17,5 cm. di lato. La cen- 
trale comprende 12 caldaie Babcock & Wilcox, con carica meccanica 
del combustibile, le quali forniscono vapore a sei motrici alternative com- 
pound Allis da 750 HP., di cui quattro accoppiate a generatori da 550 kw. 
ed una ad un alternatore da 2500 volts, 550 kw. : nella centrale trovasi 
inoltre un turbo-generatore Willans-Westinghouse da 1000 kw. La linea 
di contatto è costituita da un filo aereo sopportato da pali. 

La dotazione di materiale rotabile comprende 318 vetture, di cui 
le più recenti sono a carrelli e ad imperiale coperta, (fig. 17) della capa- 


Non mancammo di occuparci in precedenza del servizio tramviario 
per i trasporti funebri nella città di Milano (1): analogo servizio è 
stato istituito a Chicago, i cui cimiteri urbani, a causa del prezzo con- 
siderevole del terreno e per ragioni di pubblica igiene, sono stati tra- 
sportati lontano dalla città. 

Il servizio di trasporto è fatto mediante due vetture, la cui descri- 
zione leggiamo nel Breil Magazine. 
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Fig. 17. — Vettura automotrice ad imperiale coperta Fis. 19, — - Vista. 

LIE cerci delle a di Debra, Visa ig Vettura per i trasporti funebri della « Chicago Rallway Compauy » - Vista 
cità complessiva di 76 posti: v'è inoltre una vettura-salone pur essa La vettura, (fig. 19) montata su due carrelli a due assi, è divisa in due 
ad imperiale, riccamente arredata. | compartimenti in cui si accede mediante due vestiboli esterni. Nel com- 
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Fig. 18. — Treno per il servizio merci delle tramvie di Dubilno - Vista. 


Fin dal 1833 la Compagnia esercente (Dublin United Tramways 
Company) iniziò il servizio delle merci con veri e propri treni, (fig. 18) che 
fanno servizio tra le stazioni ferroviarie della « Dublin and South 
Fastern Railway » e della « London and North Western Railway », la 
città ed i suburbi: tale servizio ha dato soddisfacenti risultati. 

Nella tabella se uente riportiamo qualche dato sul movimento merci 
e viaggiatori delle tramvie di Dublino. 
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Lunghezza Prodotto tti ; Viaggiatori 
6 della rotte sinoriatori ia i merci Viaggiatori 
(miglia) (lire) (Dire) trasportati 


| 
1.581.200 372.675 5.269 546 
2.042.130 67.53075 10.578.686 
3.696.125 1.155.325 24.402.462 


6.939.525 4.162.578 52.040.090 


——— 


Il personale addetto al movimento ammonta a 820 uomini, di cui 
326 fattorini e :326 wattmen ; quello di officina e di deposito ammonta 
a 175 uomini; quello della centrale a 70 uomini. 

Nel mese di marzo u. s. il consumo di carbone nella centrale fu 
di 1833 tonn. dell’ importo complessivo di L. 24.150: la corrente ge- 
nerata fu di 947.061 kw.-ora : il consumo di energia per vettura-miglio 
fu di 1,54 kw.-ora. 


Fig. 20. — Vettura per trasporti funebri della « Chicago 
Ralilway Company n - Vista interna. 


partimento anteriore trovasi uno spazio riservato per il feretro ed un 
sedile per il clero che eventualmente accompagna la salma; (fig. 20) 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 1, p. 9. 
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l’ altro compartimento, diviso dal primo da una parete con porta scor- 
revole, è destinato ai parenti del defunto : il numero dei posti è 32. 
Le dimensioni principali del veicolo sono le seguenti : 


Lunghezza totale. m. 13,15 
Lunghezza della cassa : à » 12,85 
Larghezza del telaio . ” i » 2,45 
Larghezza della cassa. ‘ ; 5 » 2,59 
Altezza . ì È ; . » 3,60. 


L’interno è arredato e decorato con lusso. Rimuovendo la cassa 
destinata a contenere il feretro e apportate lievi modificazioni, il veicolo 
può adottarsi per il servizio ordinario. 

Queste vetture vennero costruite dalla G., C. Kulman Car Co.: il 
servizio è effettuato dalla « Chicago City Railway Co. >». 


AU TOMOBILISMO. 
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Locomotiva stradale a paraffina. 


La «Marshall Sons Co» di Gainsborough ha recentemente costruito 
un tipo di locomotore stradale da 60 HP. a quattro cilindri, (fig. 21) con 
provvista di paraffina capace di coprire una percorrenza di 160 km. 
circa. Il locomotore, scrivo l’Engineering, è mosso da un motore a 
paraffina a quattro cilindri, della potenza di 60 HP. Nel telaio si tro- 


Fig. 21. — Locomotiva stradale a paraffina - Vista. 


vano due casse serbatoi, una della capacità di 500 litri di paraffina 
ed un’altra contenente 10 litri di petrolio per }’incamminamento. 

Il vaporizzatore è del tipo Marshall, e può adoperarsi anche con 
altre qualità di essenza, benzene, cherosene, alcool. L'acqua per il raf- 
freddamento del motore è contenuta in una cassa pur essa compresa 
nel telaio. 

Le velocità di marcia sono tre e cioè : 3; 7,5 e 10 km. all’ora: la 
trasmissione è racchiusa in una cassa piena d’olio. 
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NOTIZIE E VARIETA' 


Le ferrovie transandine del Perù. — La speciale configurazione 
del territorio, non che le convenienze generali nell'ordine economico 
ed in quello politico, furono i fattori che orientarono il tecnico nella 
costruzione delle principali arterie ferroviarie. 

La grande catena delle Ande, che corre parallelamente al litorale 
e che, a poca distanza di esso, eleva i suoi contrafforti per arrivare 
senza interruzione fino ad una al'ezza di oltre 5000 metri, costituisce 
una barriera naturale che rende difficile e talvolta impossibile l*inter- 
cambio dei prodotti della tascia del litorale con quelli dell’altipiano 
preandino, che conduce tutti i cereali e i frutti della zona temperata, 
e più ancora rende difficile l’intercambio dei prodotti della immensa 
regione dei boschi e dei fiumi. 

Da qui il bisogno vitale di rilegare la Costa, dove trovansi la ca- 
pitale e i porti marittimi, con la immensa regione andina sede della 
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grande industria mineraria e non priva di estese zone agricole dove, 
oltre agli annu: lì raccolti di grani e di biade, esistono estese convalli 
verdeggianti, le quali favoriscono l'allevamento anche su vasta scala. 

I Peruviani, peraltro, hanno compreso assai bene la vitale impor- 
tanza che ha per lo sviluppo ed il popolamento del paese, il prolun- 
gamento delle strade ferrate verso l’Est, fino ad incrociare la Cordi- 
gliera orientale, per poi arrivare ai porti navigabili della meravigliosa 
rete fluviale formata degli affluenti dell'Amazzone, il che aprirebbe alla 
colonizzazione molti di quei paraggi immuni da qualsiasi malattia epi- 
demica, i quali conservano intatte e la prodigiosa fertilità e le sorpre- 
denti ricchezze naturali. Per tali ragioni, dunque, e più che altro grazie 
al patriottismo di quel popolo civile ed ospitale, si iniziò la costruzione 
di codeste strade ferrate transandine, che i tecnici peruviani chiama- 
rono di « penetrazione», la cui descrizione leggiamo nella Rassegna dei 
Lavori Pubblici e delle Strade Ferrate. 

Nel Perù esistono oggi circa 2400 km. di ferrovie in esercizio dei 
quali 1500 appartengono al Governo e da questo vennero ceduti alla 
«Peruvian Corporation », una Società anonima inglese che estinse il 
debito interno del Perù ricevendo in usutrutto tali ferrovie fino al 1956. 
Le rimanenti linee appartengono a privati ed altre società straniere. 
Il prodotto lordo di codeste linee dello Stato, mentre arrivò durante il 
primo anno d’amministrazione della « Peruvian Corporation » a sole 
sterline 300 000, sali. nel 1905 a 700.000, e l’anno passato passò 
le 830.000 sterline. Alle ferrovie in costruzione ed in progetto — che 
una vilta condotta a termine la pan-america, formeranno una rete 
di 5383 km, — il Governo destinò le 200.000 sterline annue provenienti 
dalla tassa sul tabacco nonchè altre rendite minori, più che bastevoli 
a garantire il prestito indispensabile per l’attuazione del programma 
ferroviario. 

Le ferrovie transandine peruviane sino ad oggi sono tre, di cui due 
in esercizio ed unain progetto : le prime chiamansi la e Centrale » e la 
« Ferrovia del Sud ». La Centrale parte dal porto di Callao al 12° di 
latitudine Su, attraversa la fascia della costa e, ‘topo di avere sven- 
trate le Ande attraverso un traforo di 2 km., arriva al grande altipiano 
andino a-4774 metri sul livello del Pacifico La linea, fino al paese di 
Oroya, percorre 220 km. a 3712 metri d'altitudine, quindi si biforca 
dirigendosi con un tronco al Nord fino a Cerro de Pasco sede princi- 
pale della grande miniera di rame coltivata dalla Società nord-ameri- 
cana che oggi ricava 100 T di minerale puro al giorno, col quale realizza 
un guadagno annuo netto di 10 milioni di dollari. Un altro tronco poi 
sì distacca da Oroya verso Sud fino al paese di Huancayo. 

La ferrovia del Sud parte dal porto di Mallendo al 17° di latitudine 
Sud e dirigendosi ad Est, ascende la cordigliera guadagnandone il cul- 
mine a 4290 metri sul mare, penetrando nell’altipiano del lago Ti- 
ticaca; quindi; volgendo a N. O., entra nell’altipiano del Cuzco dopo 
avere percorso 500 km. 

Da Juliaca, che sta a 3860 metri d’altitudine, detta Ferrovia del 
Sud distacca un tronco che termina alla città di Puno, situata sulle sponde 
del lago Titicaca, regolarmente navigato da vapori d’alto tonnellaggio 
che fanno servizio dal porto di Puno, stazione finale della ferrovia pe- 
ruviana del Sud, al Goliviano Huaqui che distendesi nella sponda op- 
posta e che è la testa della rete ferroviaria boliviana. Tale traversata 
d’oltre 80 km. nel lago, è certo la navigazione a vapore fatta sulle 
acque più alte del mondo, dappoichè il Titicaca giace a 3810 metri 
sul livello del Pacifico. 

La terza ferrovia transandina è in progetto ed avrà pure grande 
importanza perchè attraverserà la regione del Nord al 5° di latitu- 
dine Sad. | 

Il tracciato in progetto unirà il porto di Paita con un altro porto 
fluviale sul Maranon, mettendo così in comunicazione diretta l'Oceano 
Pacifico col re dei fiumi, in un punto in cui la navigazione è sicura 
in qualsiasi epoca dell’anno. 

Codeste tre vie di penetrazione, dunque, sono destinate a rappre- 
sentare una delle parti più importanti per il raggiungimento degli alti 
destini economici che la natura ha serbato al Perù. Difatti le trasan- 
dine in questione partono da tre porti del Pacifico, quasi equidistanti 
tra di loro, in modo che ciascuna delle tre linee è destinata a servire 
la terza parte del territorio nazionale, diventando, per conseguenza, 
delle future vie troncali; arterie senza dubbio della maggiore impor- 
tanza, specie quando saranno prolungate fino al loro termine naturale, 
e cioè in tre porti fluviali dell’ Oriente, coi quali concorreranno alle 
dirette comunicazioni dei porti peruviani del Pacifico con quelli di 
tutto il mondo, per la via dell’Amazzone, la quale, supera i 15,000 km, 
atti per navigazione d'alto bordo. 


*** 
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II° Congresso internazionale delle industrie frigorifere. — 
Nei giornì 6 all’ 11 ottobre p. v. avrà luogo a Vienna il secondo Cun- 
gresso internazionale delle industrie frigorifere. Ecco il programma del 
Congresso. 

Sezione I. - La scienza frigorifera. — 1. - I gas rari dell'atmo- 
sfera. — 2. - Proprietà chimiche alle bass: temperature ; stati allotro- 
pici ; equilibri chimici ; fotochimica. — 3 - a) Proprietà termo-dina- 
miche dei gas facilmente liquefacibili, ed in particolare dei vapori sur- 
riscaldati di cloruro di metile, d’ ammonio, di acido solforoso ed acido 
carbonico in vista del loro impiego nelle macchine frigorifere. ; è) Pro- 
prietà termodinamiche degli antichi gas permanenti alle basse tempe- 
rature ; c) proprietà termodinamiche dei corpi solidi. — 4. - a) Fe- 
nomoni ottici, magnetottici e fotoelettricìi ; 6) Fenomeni elettrici e ma- 
gnetici, potere dielettrico, resistenza ommica, proprietà termoelettriche ; 
proprietà magnetiche e galvanomagnetiche, campo magnetico intenso. 
— 95. - Resistenza degli esseri viventi alle basse temperature. — 
6 - Unità frigorifere. 

SEZIONE Il. — Produzione industriale del freddo. — 1. - Unifica- 
zione del modo di determinazione e definizione delle potenze e rendi- 
mento dolle macchine frigorifere; limiti di temperature del gas. — 
- Metodi razionali e semplici di prove di macchine a freddo basati su 
queste definizioni, applicantisi ai diversi casi d’ impianto dell’ industria 
frigorifera per diversi sistemi di macchine e permettenti di paragonare 
tra loro, industrialmente ed esattamente, le macchine di uno stesso 
sistema o di sistemi diversi. — 3. - Ricerche sui frigoriferi a super- 
ficie; vantaggi ed inconvenienti. Metodi da impiegare per la norma- 
lizzazione della loro produzione e rendimento. — 4.- Dispositivi semplici 
e pratici e, per quanto possibile, poco costosi, da prevedersi nella co- 
struzione di apparecchi e per permettere in un momento qualunque, 
senza preparazione preliminare, la determinazione delle potenze e dei 
rendimenti delle diverse parti dell'impianto. — 5.- Ricerche sul fun- 
zionamento dei compressori in regime secco ed umido. Risultati di espe- 
rienze ; vantaggi ed inconvenienti. — 6. = Nuovi dispositivi e perfe- 
zionamenti nella costruzione degli apparecchi a freddo; valvole, con- 
densatori, concentratori, ecc Risultati di esperienze. — 7.°- Impiego 
di isolanti applicati a temperature o spessori usati nell’ industria fri- 
gorifera, suscettibili di fornire dei risultati che permettouo il confronto 
esatto, dal punto di vista dell’efticacia e del prezzo, dei diversi tipi im- 
piegati nella costruzione delle pareti isolanti — 8. - Ricerche sulle 
variazioni della conducibilità degli isolanti con la temperatura, il tenore 
in acqua e la densità. — 9. - Prove diverse dei materiali ed organi 
che ontrano nella costituzione degli apparecchi frigoriferi. — 10. - In- 
tervento delle Associazioni nazionali del freddo nell’elaborazione tecnica 
dei contratti, nella sorveglianza della costruzione, le prove e la perio- 
dica verifica degli apparecchi frigoriferi : vantaggi e condizioni di tale 
intervento e regolamenti proposti in vista della loro definitiva elabora- 
zione da parte dell’ Associazione internazionale. — 11. — Dispositivi ed 
organì di sicurezza che permettono di evitare o di attenuare le avarie 
nei compressori e nelle tubazioni, specialmente nel caso di surpressione 
accidentali provenienti da false manovre nella condotta degli apparecchi 
o da altre cause. 

Sezione IIl- Applicazione del freddo all’alimentazione.. — 1.- Van- 
taggi ed organizzazione delle applicazioni del freddo dal punto di vista 
degli interessi dei centri agricoli produttivi e degli interessi dei con- 
sumatori. — 2. - Valore rispettivo e comparato delle carni congelate 
e refrigerate dal punto di vista dell'alimentazione generale e più par- 
ticolarmente dell’alimentazione dell'esercito, della marina, amministra - 
zioni pubbliche e private. — 3. - Modificazioni che possono essere ap- 
portate dal freddo alla costituzione fisica, chimica e morfologica delle 


sostanze alimentari — 4. - Progresso dell’applicazione del freddo nel- 
l’ industria della fermentazione. — 5. - Intervento del freddo nelle in- 
dustrie alimentari. — 6. - Dispositivi nuovi e perfezionamenti nell’im- 


pianto di depositi per derrate deperibili e dei carri e navi refrigeranti. 

Sezione IV. - Applicazione del freddo alle altre industrie. — 
1. — Fabbricazione del ghiaccio e disposizione delle piste artificiali per 
il pattinaggio. — 2. - Intervento del freddo nella fermentazione dei 
tabacchi. - 3 - Applicazione del freddo a diverse industrie e parti- 
colarmente alle industrie chimiche : a) all'estrazione della paraffina dal 
petrolio ; 6) alla preparazione delle materie termiche e loro estrazione : 
c) alla fabbricazione delle sostanze coloranti, nella tintoria e stampa 
dei tessuti; d) all’ estrazione delle sostanze grasse. — 4. - Ventila- 
zione dei locali abitati. — 5. = Applicazione del freddo all’orticoltura 
ed alla sericoltura. — fi. - Progressi nell'applicazione del freddo alla 
metallurgia ed alle industrie minerarie. 

Sigzornt V.- Applicavione del freddo ai trasporti. — 1. - Regime 
nttuale della circulazione dei carri refrigeranti sulle diverse Reti curopee 
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ed americane. — 2.- Necessità di un regolamento uniforme allo scopo 
di facilitare la circolazione di questi carri speciali. — 3. - Mezzo 
pratico per far passare i carri frigoriferi su linee a scartamento diverso 
— 4. - Servizi che devono rendere i cargo-boats ai trasporti frigo- 
riferi. — 5. - Disposizioni speciali delle stive delle navi adibito ai 
trasporti frigoriferi — 6. - Facilità di raccordo tra i trasporti frigo= 
riferi terrestri e quelli mariltimi. 

Sezione VI. - Amministrazione e legislazione. — 1. - Dell’ in- 
tervento del freddo come agente di conservazione dei prodotti depe- 
ribili nei rapporti coll’Amministrazione e come materia legislativa. — 
2, = Condizioni attualmente esistenti relative alla creazione ed al fun- 
zionamento dei depositi frigoriferi. — 3. - Circolazione dei prodotti 
conservati col freddo sul territorio nazionale e tra diversi paesi — 
4. - Incoraggiamenti concessi all’ industria dalle autorità governative 
o locali. — 5. - Diploma internazionale relativo alle scienze frigorifere. 
Insegnamento frigorifero. — 6.- Associazioni nazionali del freddo. 
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Il canale di Suez nel 1909. — Il tonnellaggio netto delle merci 
che hanno traversato il canale di Suez nel 1909, è stato in aumento 
di 1.774.244 tonnellate su quello del 1908, ed in aumento di 679.093 
tonnellate su quello del 1907. L'aumento del tonnellaggio netto ha 
avuto per effetto di accrescere le entrate lorde, che sono ascese, nel 
1909, alla cifra più alta finora, cioè a 120.642.677 fr. contro 108.452.235 
franchi nel 1908 e 116.000.096 nel 1907. 

Il numero dei battelli che hanno transitato nel Canale è stato di 
4.267 nel 1907, 3.795 nel 1908 e 4.239 nel 1909, di cui 2.651 nel 1907, 
2.233 nel 1908 e 2.561 nel 1909 avevano la bandiera inglese. Vi è stato 
un aumento di 1.289.585 tonnellate nello scorso anno, nel tonnellaggio 
dei battelli inglesi, che era di 9.495.868 tonnellate nel 1907, 8.302.802 
nel 1908 e che è stato di 9.592.387 tonnellate nel 1909. Durante lo 
stesso periodo il tonnellaggio dei battelli germanici e passato da 2.253.651 
tonnellate nel 1907, a 2.310.507 nel 1908 ed a 2.381.681 tonnellate 
nel 1909. 

La proporzione del numero dei battelli inglesi e del loro tonnel- 
laggio nel 1909, è stata di 60,4 °/, e 62,3 °/, rispettivamente, contro 
58,8 °/, e 60,9 °/, nel 1908 e 62,1 e 64,5 nel 1907. Pei battelli gor- 
manici, le cifre sono di 14,2 e 15,5 rispettivamente, contro 15,4 e 16,9 
nel 1908 e 13,6 e 15,3 nel 1907; il tonnellaggio netto degli altri paesi 
che hanno utilizzato il Canale nel 1909 è rimasto lo stesso come nol- 
l’anno precedente. 

Su 3.163 battelli mercantili e battelli in zavorra, di un tonnellag- 
gio netto di 11.206.726 tonnellate che hanno transitato nel Canale, 2.356 
battelli di un tonnellaggio netto di 8.601.799 tonnellate erano inglesi, 
cioè 74,5 °/, del numero e 76,7 °/, del tonnellaggio, 317 ovvero 10°/ 
erano germanici; l'Olanda, la Francia, l’ Austria-Ungheria, la Norvegia, 
la Danimarca, la Russia, e la Turchia insieme forniscono un totale 
del 14 °|, dei battelli e dell’11 °|, del tonnellaggio delle merci spedite 
in Oriente pel Canale; le cifre residuali di 11,5 °/, dei battelli e di 
12,3 “to del tonnellaggio sono rappresentate dalle bandiere di altri Stati. 

Il numero degli uomini di equipaggio trasportati pel Canale du- 
rante lo scorso anno è stato di 70.144, contro 71.917 nel 1908, cioe 
una diminuzione di 1.773. In aumento, si sono avuti 1.322 Turchi, 
776 Americani e 500 Olandesi; in diminuzione, 4.765 Francesi, 3.729 
Inglesi, 706 Germanici e 236 Portoghesi. Il numero dei passeggieri 
civili è asceso a 116.255 nel 1909, contro 110.736 nell’anno precedente, 
cioè un aumento di 5.519; il numero dei pellegrini, emigranti e for- 
zati è stato di 26.722 nel 1909, contro 36.132 nel 1908, cioè una di- 
minuzione di 9.410. 

La durata del passaggio di tutti i battelli naviganti nel Canale è 
stata di 17 ore 13 minuti nel 1909, contro 17 ore 24 minuti nel 1908; 
la proporzione dei battelli naviganti di notte e di giorno è stata di 
97,1 Io nel 1909, contro 96,8 °|, nel 1908. 
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L’importazione di carbone in Italia. - Da una recente pubbli- 
cazione del Ministero delle Finanze apprendiamo che l'importazione 
del carbone in Italia nel 1909 è salita a 9.264.311 tonnellate, contro 
8.452.320 nel 1908 e 8.300.439 nel 1907. Sono dunque 963.892 tonncl- 
late in più che l’importazione segna nel 11)09, in confronto del 1907, 
e 812.011 in confronto del 1908, 

Tradotto il tonnellaggio in valore abbiamo che l’importazione era di 
1. 257.313.609 nel 1907, discese a 240,891,120 nel 1908 por risalire a 
.. 264.032.863 nel 1909. È appena il caso di notare il contrasto esi- 
stente fra il tonnellaggio ed il valore: l'uno segna un aumento pro- 
gressivo che il secondo non segna, accusando nel 1908 una diminuzione 
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di L. 16.300.000 lire circa, mentre il tonnellaggio sali di oltre To mula 
tonnellate, 

Com’ è noto, il masgior contributo all'importazione suddescritta è 
dato dalla Gran Bretagna, che da sola ha importato per 8.501.109 ton- 
tellate nel 1809, contro tonn. 8.125.425 nel 1908 e 7.821.006. nel 1900. 

Segue a lunga distanza, come importanza di tonnellaggio, la Ger- 
mania, che vendette all'Italia per 169.219 tonnellate. Essa però segna 
una differenza notevole sul 1908 in più, e più spiccata sul 1907 in meno; 
furono importate infatri nel 1908 tonnellate 151 6IS, mentre nel 1907 
si era saliti a 213.557 tonnellate. El appena il caso di ricordare che il 
- 1905. segnò il culmine della erisi economica mondiale, ciò che può spie- 
gare la depressione accusata in tale anno dalle statistiche che esami» 
niamo. 

Essa infatti si ripere per la Francia, che occupa il terzo posto nella 
scala che stiamo deserivendo, con 84,195 tonnellate nel 1909 contro 
52.524 tonnellate nel 1908 e tonnellate 100,24S nel 1907, si 
ancora per il Belgio con tonnellate 29,193 nel 1909, 15429 nel 190S e 
20 07% nel 1907, 


L'Austria invece non presenta |P alternativa accertata in Germania, 


vorifica 


Francia e Belzio a somiglianza dell'Inghilterra e, come vedremo, degli 
Stati Uniti, ima in senso opposto le importazioni austriache di carbone 
in Italia sono in diminuzione continuamente progressiva, dal 1907 con 
105.018 19058 cono 5.319 fino al 1909 con 509,501 tonn. 

Gli Stati Uniti infine presentano pure progressività costante ma in 


tonnellate al 


senso ascendente, Da 9951 tonnellate importate nel 1907, nel 1005 sa- 
lirono al doppio circa con 19 182 per raggiungere nel 1909 le tonnel- 
late 50.5532, 

Così gli stati Uniti, che nel 19507 occupavano l'ultimo posto fra. gli 
Stati di cui esaminiamo Vimportazione, nel 1909 precedono il Belgio e Te 
previsioni che si possono desumere dalle indicazioni che st posseggono 
sullo sviluppo della. produzione e della esportazione di carbone «degli 
Stati Uniti lasciano credere a non lontana scadenza progressi maggiori. 
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Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici — Nell'adunanza del 
15 aprile u. s. vennero approvate le seguenti proposte: 

Domanda per modificazioni allo schema di Convenzione Capitolato 
per la concessione della ferrovia Siena-Buonconvento-Monteantico. 

Domanda di concessione per la costruzione ed esercizio delle fer- 
rovia da Lucca a Pontedera. 

Istanze dell'ing. Clementi, con le quali propone ‘alcune condizioni 
da introdursi nello schema di Convenzione e capitolato per la conces- 
sione della ferrovia Roma-Anticoli-Frosinone e diramazioni per Fra- 
scati. Anticoli di Campagna e Guarcino. 

Ricorso del Comune di Menfi per essere escluso dal contributo nelle 
spese del porto di Sciacca (Girgenti). 

Ricorso del Consorzio Bentivoglio per la classifica in 1% categoria 
della bonifica del Comprensorio di Bentivoglio (Reggio Emilia). 

Istanza del Comune d'Iseo per la classificazione nella 24 classe della 
22 categoria del porto di Salmister o Piavani (Brescia). 

Progetto di massima pel prolnngamento del molo foraneo nel porto 
di Gallipoli (Lecce). 

Domanda dell'Amministrazione Provinciale di Caserta per la iscri- 
gione fra le Nazionali di alcune strade provinciali. 

Quesito se il tronco di strada provinciale Serracapriola-Confine pro- 
vin'ia di Campobasso faccia parte della strada provinciale n. 73 della 
Legze del 18S1, ed andamento generale del tronco stesso (Foggia). 
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III. Sezione del Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. — 
Nell’adunanza del 13 aprile u. s. vennero approvate le seguenti proposte: 

Provvedimenti pel servizio di acqua potabile nelle Stazioni e nelle 
case cantoniere del tronco Cancello-S. Martino della ferrovia Cancello- 
Benevento. 

Domanda di concessione, col sussidio governativo, della filovia Cunco- 
Peveraygno. 

Domanda di sussidio dei signori Alasia e Vianino per l'attuazione 
di un servizio pubblico automobillstico fra Susa ed il Moncenisio. 

Domanda di sussidio per l'attuazione di un servizio pubblico auto- 
mobilistico da Macerata per Sarnano ad Amandola. 

Atti di liquidazione e collaudo dei lavori eseguiti dall’ Impresa Di 
Fiore pel consolidamento dei viadotti Gemma, Tarina, Prezza e Sa- 
gittario. 

Atto addizionale per la parziale modifica di alcune disposizioni con- 
tenute nell’ originario atto di concessione della ferrovia Napoli-Piedi- 
monte d'Alife, 
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Tipi delle vetture di rimorchio per la tramvia elettrica  Salerno- 
Valle di Pompei. 

Tipi del materiale. mobile per T' esercizio a vapore della ferrovia 
Monza-Besana-Molteno e ditamazione per Briasco, 

Tipo di carro spazzaneve per le tramvie elettriche di Bologna. 

Domanda di concessione del sussidio per la tramvia elettrica dalla. 
città di Sulmona alla stazione ferroviaria omonima, 

Proposta per Vapplicazione di controrotaie nelle curve di raggio in- 
feriore a m. ISO per Vancoraggio dell''armamento del tronco Aibano- 
Cecchina della ferrovia Roma-Albano-Nettuno. 

Proposte per varianti al tracciato e per moditlche al progetto della 
tramvia elettrica da Biella ad Oropa. 

Attraversamento 4 livello della tramvia elettrica Monza-Meda colla 
tramvia Milano - Carate nell'alutato di Seregno. 

Domanda perche sia dichiasata di pubblica ut lità V espropriazione 
dei terreni su cui sono impiantati due binari presso Cassano lungo la 
tramvia. Villafornaci- Treviglio. 

Schema di Convenzione per concessione al sig. Reina di sottupas- 
sare con una condottura d'acqua potabile la sede della ferrovia Milano- 
Saronno. | 

Prozetto di domanda di concessione della tramvia elettrica da S. Giio= 
vanni Valdarno per Montevarchi a Levane con diramazione per Terra- 


nova-Bracciolini. 


*; 
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Annnario ttalurno delle ferrocie, tranrvie, autorie e narigarioni pel 
1510 anno IL compilato a cura di G. Franceschi delle ferrorie dello 
Stuto. Prezzo L. 6.50. 


E un volume di oltre 700 pagine formato guida. 

(Questa pubblicazione è utilissima per chiunque abbia a servirsi di 
qualsiasi mezzo di trasporto a trazione meccanica, L'Annuario, compilato 
in modo pratico e rispondente allo scopo, è un ottimo rade - mec 
non solo per il pubblico, ma anche per gli addetti ai servizi dei tras- 
porti, riuscendo una vera guida in materia di comunicazioni ferroviarie 
tramviarie, navigazione, oltre servire anche come cultura professionale, 
cce. 

fccone il sommario: 

Monarchia italiana - Gerarchia religiosa — Deputati e Senatori del 
Regno - Ministero LL. PD. 

Ferrovie dello stato: Organizzazione, dati tecnici ed amministrativi — Di- 
rezione Generale — Consiglio di amministrazione e Consigli diversi — 
Direzioni compartimentali — Divisioni del movimento e trattico — Tra- 
zione e materiale — Mantenimento e lavori e dipendenti Sezioni col 
nome dei funzionari preposti a capo di ciascun ufficio - Razgionerie - 
Utftici legali — Controlli - Officine - Magazzeni, ece. - Leggi - De- 
creti -— Regolamenti — Tariffe — Giurisprudenza, ecc. 

Ferrorie secomlarie: Dati tecnici ed amministrativi — Servizi e funzio- 
nari prepostivi. 

Tramite Filovie Autorie: Dati tecnici ed amministrativi - Servizi c fun- 
zionari prepostivi. 

Giurisprudenza: Raccolta di sentenze delle Corti di Cassazione e d' A p- 
pello e dei Tribunali emesse dal 19098 - 1909 in materia di trasporti, 

Navigazioni: Marittime, lacuali e fluviali italiane. - Dati tecnici ed am- 
ministrativi per ciascuno - Società estere di navigazioni marittime 
operanti nei porti d’Italia. 

Agenzie di viayyi, spdizioni, trasporti, ecc., principali d’ Italia e del- 
l’ estero 

Ditte industriali e commerciali: con binario ferroviario in stabilimento, 
o con speciali contratti con le Ferrovie pel carico e scarico delle 
merci nelle diverse stazioni. 

Stabilimenti, officine, ecc., di costruzioni e fornitura di materiali per 
ferrovie, tramvie, autovie, navigazioni, ecc. 

Ferrovie d' Europa per Stato e Società. 

Ministeri dirersi e loro servizi nei riguardi dei trasporti, loro organiz- 
zazioni ed uffici nelle diverse città d’Italia. 

Notizie ed informazioni diverse in materia di trasporti. 
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Post et Neumann. Traité complet d’ analyse chimique appliquée 
aux essais industriels. Tome second, deurième fascicule : Sucre 
de betterare. Sucre de canne. Amidon et fécule. Dextrine. Gluceose, 
Documents officiels concernant les produits alimentaires suerés. 


Gr. in-8 (17 25) de 300 pages, aree 120 figures dans le texte. 

Prie 8 fr. 

La libreria A. Hermann di Parigi ha testé pubblicato il se- 
condo fascicolo del secondo volume del Traité complet d’analyse 
chimique appliquéie au essais industriels dei proff. Post e Neu- 
mann nella traduzione francese, dovuta agli ingg. M. Pellet e 
G. Chenn. 

Questo volume comprende i capitoli del testo tedesco relativi 
a: zucchero di barbabietole, amidone, destrina e glucosio e i 
traduttori hanno aggiunto un capitolo sullo zucchero di canna e 
una appendice contenente tutti i documenti ufliciali relativi ai 
prodotti alimentari zuecherini. 

NM volume è così completato in relazione alle condizioni della 
industria francese dello zuechero, ma non è meno interessante in 
Italia dove V industria dello zucchero ha una notevolissima im- 
portanza così da dar luogo a larghe applicazioni della coltura 
della materia prima per la quale si devono organizzare speciali 
trasporti fra i centri agricoli produttori e i centri industriali uti- 
lizzatori di essa, 

È quindi specialmente interessante per noi il capitolo relativo 
allo zucchero di barbabietole di cui è autore nel testo originale 
il prof. Fruhling il quale con la sua speciale competenza ha trattato 
la questione del controllo chimico deserivendo i diversi metodi di 
analisi, dando per ciaseuno di essi una descrizione completa del 
inetodo operatorio e i traduttori vi hanno deseritto in parecchie 
acciunte diversi metodi pratici di prova, l'esattezza dei quali 
nulla perde colla rapidità di esecuzione. 

AI capitolo originale dei traduttori relativo allo zucchero di 
camma, segue quello che si riferisce ai processi di controllo della 
fabbricazione della fecola, dell'amidone, della destrina e del glu- 
cosio, dovuto nell'opera originale al prof. E. Parow che ha fatto 
sull'argomento uno studio molto apprezzabile. 

Completano il volume molte notizie d' indole ufficiale che inte- 
ressano specialmente per quanto si riferisce alle definizioni e ope- 
razioni di prova adottate dai Congressi internazionali di Ginevra 
e Parigi per la repressione delle frodi nei prodotti alimentari zuc 
cherini e per la ricerca degli antisettici, edulcoranti ecc. 

do * 
The Locomotire Magazine Sourenir 1910 - London: Publisted by 

« The Locomotire Publishing Co, Ttd. » 3, Amen - Corner, Pater- 


noster Rar — E. C.- Proxzo 1 scellino, 


Sono duo eleganti album di 12 fogli ognuno in cui sono illustrati 
rispettivamente dodici locomotive tipiche costruita nelle officine di 
Derby della « Midland Ryv » e di Swindon delle « Great Western Ry ». 

Ogni illustraziono è corredata da una tabella contenente i dati ca- 
ratteristiei delle singole locomotive, 

xE* 
Die Cramipton = Lokomotire mit besonderer beriick sichtigung der 

deutscher Basarten ron F, Gaiser. 1 rol., 86. paq., 19 tarole, 39 

fig — Pfiilzischen Verlagsanstalt, Neustadt, 1909 Prezzo 7,50 M. 


E° la storia della locomotiva ideata dall’ inglese E. R. Crampton, 
(1816 - ISSS); l'A. studia l'evoluzione di questo tipo in Inghilterra, 
in Germania ove dette notevoli risultati. Caratteristica dell'opera del 
Giaiser sono i numerosi disegni originali che corredano la dicitura 
semplice e piana, poichè il libro non é fatto essenzialmente per i 
tecnici, ma per tutti coloro che si occupano della locomotiva e della 


sua evoluzione, 
ele 


da 


ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (1) 


Attestati rilasciati dal 106 aprile al 15 maggio 2910. 


3058-20 —- Daddi Daddo, santa Maria Capua Vetere (Caserta), — Si- 
Btema per evitare gli scontri ferroviari, 

5308-45 -— Nello Attilio, Venezia, - Ruotella per il deviamento auto- 
matico sui binari delle carrozze ferroviarie. 

os 75 — Knorr-Bremse G. m. b. H. Berlino, — Valvola di comando 
per freni ad aria compressa provvista di un dispositivo ugualiatore ed 
un dispositivo per |] impiego dei freni della locomotiva. 


pmi - —_— 


(1) Enumeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Registro attestati. 
LL presente elenco è compilato espressamente dall’ « Utticio Brevetti e Mar- 
Che di tnabbrica. Com. A. Massicri n. 82, - Vin del Leoneino, - Roma. 
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308-76 — Detta. - Chiusura per tubi da freni disaccoppiati. 


308-77 — Detta. - Apparecchio sussidiario impiegabile mediante 
la leva di comando dei freni ad aria compressa. 
318-110 -- Pezzarossa Ugo. Taranto. - Sistema Pezzarossa per 


evitare gli scontri ferroviari. 
308-149 — Baraldi Ter: sio. Modena. - Nuovo sistema di ancora= 
mento delle rotaie dei binari per ferrovie e tramvie sulle traverse. 


308-165 — Sulzer Fréres. Winterthur. - Locomotiva con motore a 
scoppio. 

308-156 — Detta. - Locomotiva con motore a scoppio. 

308-212 — Stoppa Federico di Gaspare. Roma. - Gancio automatico 
con attacco automatico di sicurezza per veicoli ferroviari. 

305-217 — Andreasi-Bassi Everardo e Luigi. Roma. - Manovratore 


elettro-automatico atto a far avire il freno Westinghouse a distanza 
per mezzo delle ondo elettriche. 


KA 
3059=151 — Soc, Nouvelle des Etablissements Decauville Aine. Parigi. 
- Perfezionamenti nei vagoncini 
309-139 — Sanandres Antonio, Nicastro (Catanzaro), - Nuovo gi= 


stema telegrafico ottico. 

309-203 - Matticoli Alfredo fu Francesco - Isernia (Campobasso) — 
Ruota elastica per vetture automobili in genere. 

309-212 - Tobisck Isidor - Vienna — Sabbiera per veicoli ferroviari. 

309-215 = Soc. Itala Fabbrica Automobili - Torino - Giunto gfe- 
rico per sterzi di automobili. 

* ** 

310-220) + Andreini Corrado - Grosseto - Apparecchio telegrafico 
stampante mediante la trasmissione dei suoni. 

310-25 - Oesterreicher Alfrel - Vienna - Sistema di protezione dei 
treni, 

309 250 = Soc. Generale Italiana di accumulatori elettrici -— Milano — 
Dispositivo applicabile agli accumulatori elettrici. 

310-56 - Hajan Maurice e Savlos Edouard - Szeged (Ungheria) - 
Sospensione a molla per veicoli ferroviari’ 

4310-86 - Olper Leone - Bologna - Innovazioni nei sistemi di eser- 
cizio delle linee ferroviarie a semplice binario. 

310-547 - Rizzoli Alfonso — Milano - Salvagente per tramvie, auto- 
mobili ed altri veicoli. 

310-140 - Peter Fritz, Mengel Gustav, Méller Mina - Capel - Se- 
gnale d'allarme per ferrovie prodotto mediante raggi portanti una ca- 
psula detonatrice. 

310-198 - J. G. Brill Co, — Filadelfia - Migliorie nelle vetture tram- 
viarie. 

310-202 - Franz Max - Breslau - Barriera a manovra automatica 
per passaggi a livello, 

*** 

511-110 - Zucchi Luigi - Castelpiano (Ancona) - Sistema di pre 
servazione di vie a binario da qualunque scontro dei convogli. 

311-118 - Mascaretti Giovanni - Spezia — Carrello deformabile per 
veicoli ferroviari, 

511-160 Bardelloni Cesare - Roma — Rinnovatore aereo per rice- 
vimento sintomico radiotelegrafico, 

311-199 - Riessler Josefh - Cieder-Marsberg - Apparecchio regi- 
stratore e contatore delle conversazioni telefoniche, 


*xxx 


312-9 - Siemens & Halsche A_G,- Dispositivo termo-elettrico sulle 
locomotive per la misura delle temperature. 


LS 


di 


G 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Verbale delle prove meccaniche eseguite sugli apparecchi 
Pavia-Casalis designati dalla Giuria per i premi del Con- 
corso. 


Per gentile concessione del Ministro della Guerra il 20 maggio p. s. 
nella Officina di Uostruzione di Artiglieria a Torino si svolsero le prove 
di resistenza de) Jue apparecchi Pavia-Casalis dalla On. Giuria del 
concorso «designato per il primo e secondo premio. 


L’INGEGNERIA 


Le prove vennero oculatamente e premurosamente preparate dal 
ten. colonn. cav. Giulio Martini e dal cap. Ernesto Caliarera, ai quali 
la Commissione si sentì in dovere di esprimere tutta la sua ricono- 
scente ammirazione per l’abilità spiegata nel lungo e difficile lavoro 
di preparazione, che era stato affidato per intero alla solerzia intellin- 
gente dei due egregi ufficiali. 

* * * 


Il 20 maggio 1910, la speciale Commissione per le prove composta 
dai sigg. ingg. comm. A. Campiglio, On. Carlo Montù, cav. F. Mater- 
ninìi, A, Pallerini, cav. S. Bullara, si riunì alle ore 14 presso l’Uffi- 
cina di Costruzione d’Artiglieria a Torino per procedere alle prove di 
resistenza dei due apparecchi Pavia e Casalis, designati dall’On. Giuria 
. del Concorso al 1° e 2° premio. i 

Per precedente deliberato venne comunicata ai Membri della Giuria 
e Commissione la data delle prove. Si scusarono di non poter inter- 
venire i sigg. ing. comm. L. Barzanò, cav. IL. Greppi e cav. Motta 
rappresentante del Ministro della Guerra. Oltre gli interessati ing. cav. 
Nicola Pavia e Giacomo Casalis, presenziavano le prove il tenente co- 
lonnello cav. Giulio Martini, direttore interinale dell’ Officina ed il capi- 
tano Ernesto Caldarera, che con solerte intelligenza si erano occupati della 
preparazione delle prove secondo le prescrizioni delle speciali norme 
per le prove stesse. Presente pure il concorrente ing. Andrea Ambrosini. 

Pavia muove eccezione per la presenza dell’ ing. Ambrosini; la 
Commissione si riunisce per deliberare in proposito. 

Bullara spiega la presenza del signor Ambrosini dicendo che esso a 
lui si era presentato esprimendo il desiderio di assistere alle prove e 
che egli aveva dichiarato di nulla trovare in contrario poiché nulla di 
nascosto la Commissione si propone di fare. 

Dopo lunga discussione alla quale presero parte tutti i membri 
della Commissione presenti, venne deciso di far assistere l'ing. Am- 
brosini diffidandolo a rimanere come semplice spettatore astenendosi 
dall’intervenire in qualunque modo nelle discussioni. onde non turba- 
re comunque il lavoro della Com- 
missione stessa. Si delibera di re- 
digere a fine esperimento un ver- 
bale provvisorio che attesti il ri- 
sultato delle prove e di ritenerlo 
nullo appena sarà redatto il verbale 
definitivo, per il quale si dà in- 
carico all’ing. Bullara. 

Il secondo apparecchio Pavia- 
Casalis non è contenuto nella mac- 
china per la prova di trazione e si 
propose, nel caso speciale dell’in- 
dipendenza dei due organi, dì tra- 
zione’ e repulsione, di smontare 
l'apparecchio e di sottoporre alla 
compressione l’organo di repul- 
sione ed alla trazione il rima- 
nente. 

Maternini riconosce l’ indipen- 
denza dei due organi, ma crede di 
sottoporre alla compressione l’apparecchio per intero onde constatare 
la reazione dell'organo di trazione in relazione alla compressione. Si 
approva l’osservazione Maternini e viene deciso di punzonare, a fine 


. Fig. 22. 
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e ———_— _[—|_, —- rollio 


Presi gli accordi s’iniziano le prove alla compressione dell’apparec- 
chio designato per il secondo premio che diedero i seguenti risultati: 


| MISURE ESEGUITE 


Dopo 
Indicazione "S o --—— [altri tre colpi n 
; ina Dopo 10 colpi caduta Osservazioni 
della misura ital "ove caduta massa massa 
P mt.1,56 mt, 8,12 


Massa battente chi- 
logrammi 575. 


I risultati alla trazione dell'apparecchio designato al 1° premio si 
rilevano dalla fig. 23 e dallo specchietto che segue: 


MISURE ESEGUITE 


| 


Indicazione Prima si E FE sE E sÉ È 
i dpi Bse sep tit a 2 9 So 
delle misure |della prova| 235 ca SCÙ ca CEL 
| Fale, |iPs#fs] fa8 cp 

cotta |ofsSfk ceET Sua 

ERZs | SECGZE| SER DE 

Ce E © S° S 

AB 490,0 480,9 489,8 489,8 492,2 
BC 230,0 2304 230,4 230,0 230,4 
AC 718,5 718,4 718,8 718,8 721,5 
DE 145,0 145,0 143,1 143,1 136,4 
FG 110,0 110,0 109,6 109,8 109,5 
HI 179,0 178,5 178,7 178,4 1782 
MN 52,0 81,6 82,1 82,1 82,1 
O P 53,0 33,0 53,0 53,8 60,0 


a) La maglia si ruppe nel risvolto entro il gancio sotto lo sforzo comples- 
sivo di 60 tonn. 

h) La maglia presenta nella sezione di frattura grana fina ed una lunga 
dissaldatura per circa !. 


_——_—  —— 
_ ————-- ——____———T————YyYy_x—__— 


In fine di esperimenti il secondo apparecchio venne scomposto e non 
si riscontrò nessuna deformazione alle parti essenziali; ad eccezione 
della frattura sul bordo della custodia, e della rottura di una maglia ; 


. il sistema elastico fu trovato in ottima condizione. 


Vennero date disposizioni perche l’apparecchio punzonato fosse 
spedito al R. Politecnico di Milano per le prove alla trazione. 

La Commissione a voti unanimi decise d’inviare a S. E. il Ministro 
della Guerra telegramma ce lettera di ringraziamento per la gentile 
concessione, ed anche alla Direzione dell’ Officina per esprimere vivi 
ringraziamenti per l’opera ocwlatamente prestata dal ten. col. G. Mar- 
tini e dal cap. Ernesto Caldarera. 

Il presente verbale aanulla il verbale provvisorio, e, attesi i risul- 
tati ottenuti dalle prove eseguite, perfettamente conformi e rispon- 


Fig. 23. 


di esperimento, l'apparecchio, e d’inviarlo al R. Politecnico di Milano 
per la prova di trazione. 


denti alle norme stabilite ed alle condizioni imposte per l'esecuzione 
delle prore meccaniche di resistenza, ‘conferma la decisione sa apre 


voti unanimi e sancita dal verbale provvisorio. venendo alla. conclu- 
sione unanime di ritenere Vapparecchio Pavia -Casalis designato per il 
1° premio idoneo per le prove cdi trazione, e quello designato per il 


2° premio come avente felicemente superate Je prove alla compressione, 


Milano, 25 mayyio 1910, 
Ins. Carro MoNntTt. 
> A. CAMPIGLIO. 
è» A. PALLERINI, 
> N. BUuLLana. 
G., MvxTERNINI. 


Verbale della Seduta del Consiglio Direttivo 
del 15 maggio 1910 


Il giorno 15 maggio 1910, alle ore 14 e mezza nella sede sociale, si 


è runito il Consiglio Direttivo per discutere il seguente 
ORDINE DEL (GIORNO: 


1° Comunicazioni della Presidenza: 
DO farrmissione di nuori Soci: 
3° Serutinio per l'elezione dei Delegati ; 


4° Frontunli. 


Sono presenti il Presidente sig, Uomm, Benedetti, 1 Vice Presidenti 


Ingg. Rusconi Clerici e Ottone ed i Vonsizlieri Ing. Agnello, Cecchi, 
Chauffourier, Dal Fabbro, De Benedetti, Parvopassu, Peretti, Nizia, 

Letto cd approvato il verbale della seduta precedente, il Presidente, 
richiamata la deliberazione presa dal Consiglio in detta seduta, comu- 
nica la risposta che a nome del Consiglio stesso è stata mandata a 
L'Ingepneria Ferroviaria, per replicare all'articolo di « Un gruppo di 
Soci » sulla « Crisi del nostro Collegio » 

Il Consiglio approva all'unanimità. 

Il Presidente invita quindi il Consiglio a_ voler fissare la data e 
l'ordine del giorno dell'adunanza del Comitato dei delegati, da inviarsi 
non appena avvenuta la proclamazione dei nuovi delegati, 

ll Consiglio stabilisce Vadunanza del Comitato per domenica 2 


- 


giugno p. v. alle ore 15, col seguente ordine del giorno: 


1° Leltura ed approrarione del rerbale della seduta precedente, 
00 Elerione del Presidente, di due Vice Presidenti e di 12 Consiylieri 


Non essemlo pervenuta alcuna domanda dì ammissione di nuovi soci, 
il l’residente invita il Consiglio ad iniziare le operazioni per lo seru- 
tinio delle schede di votazione dei Delegati, facendo rilevare quanto 
segue in merito ad alcune schede pervenute alla Presidenza: 
1° Sono ziunte in ritardo oltre il termine stabilito le schede dei 
Soci: Montù di Torino, Grollo di Milano, Brandani e Cervella di Ve- 
nezia, Pagliari di Bologna, Biglia e Pagella di Firenze, Pera Gaetano 
di Roma, Lo Caseio e Biondolilo di Palermo,‘ 
2 sono state inviate schede in moduli diversi, da quelli distribuiti 
a tutti iNSoci, dagli Ingegneri: Lavazna, Riccadonna, Ballanti di Milano; 
Garneri e Ricehini di Genova: Pagella, Dania, Gallinaro, Grademzo, 
Vian. Goglia. Togni, Zainv. Pilli è Firenze: Montanari 
e Pra doni di Roma; 
39. E pervenuta direttamente alla Presiienza del Collegio e non 
per il tramite del Delegato la selteda dell'Ing. Conti Vecchi di Milano. 
4 E pervenuta anche direttamente alla Presidenza una scheda 
chiusa in busta dall' Ing. Camillo Ferrero di Bologna, il quale non è 


Durazzo di 


soceto del Collegio, 
05° Una scheda della Circoserizione di Roma porta la firma del socio 
illegihile, ed un'altra mal ripiegata non ha la firma esterna. 

H cConsizlio all'unanimità delibera di ammettere. senza. cecezione 
tutte le schede pervenute dai soei e, dichiarata chiusa la votazione, pro- 
cede allo serutimio seguendo Vortne delle circoscrizioni. 

Fungono di serutatori alternativamente i consiglieri Chauffonrier, 
Dal Fabbro, De Benedetti, Sizia e Peretti. 

Assistono alla votazione i soci Omboni, La Valle, Cerreti di Roma, 
Goglia 6 Nobili di Firenze e Panzini di Napali, 

Quando si procede allo scrutinio per la circoserizione di Napoli il 
socio Panzini presenta una lettera del socio ing. Ernesto De Martino 
di quella circoscrizione, direrta alla Presidenza, il quale lamenta Ai non 
aver ricevuto la scheda per la votazione e dichiara che avrebbe votato 
i nomi der soci; Mazier, Renda, Cona e Panzini. 

Il Presidente fa rilevare solIng. Panzini che la votazione è stata 
dichiarata chiusa, che atutti i soci che ne fecero richiesta furono man- 
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dati i duplicati delle «chede, che l'ing. De Martino non ha fatto nessuna 
domanda di scheda. Ad insistenza dell'ing. Panzini il Presidente dichiara 
che. ad evitare inutili contestazioni, non ha difficoltà a proporre al Con- 
sielio «di considerare come votante il socio De Martino. 

Il Consiglio approva. 

Ling. Panzini domanda nuovamente la parola protestando perché 
dall'appello nominale dei votanti di Napoli non risultano le sehede di 
cinque soci da lui consegnate, in assenza dell'Ing. Chauffuorier, all'ufficio 
del detto Delegato. 

(Chanffourier dichiara di aver trasmesse alla Presidenza tutte le 
schede che gli sono. pervenute dai soci, e si riserva di fare indagini. 

H Presidento dichiara che sì metterà a verbale la protesta dell'ing. 
Panzini, non potendosi in ogni caso attribuire il fatto che ad un: ine 
volontario disguido, o dichiara chiuso l'incidente, 

Il risultato dello serutinio di tutte le circoscrizioni è quello pub- 
blicato nella parte utticiale del n° 10 dell’ « Zugegueria Ferroriaria > 
del 16 maggio 1910, i 

Nella cireoscrizione di Bologna vennero annullati 36 noti dati ab 
sig. Ferrero Camillo, perché egli non è socio del Collegio. 

Il Presidente proclama quindi eletti i seguenti Delegati nelle di- 


verse eircoserizioni : 


18 Coreoscrivione - Torino 18 Circosertizione = Ancona 


Tavola Enrico . . 41 voti I rimavera Manlio ; 5 voti 
Pavia Nicola. 30» Pietri Giuseppe . i; 1» 
Sperti Antonio . . 28 » i 
Spiotta Giulio 18» S® Circoscrizione = Roma 
sorella Emanuele. 7 » 
Ottone Giuseppe. 19) voti 
1 to | La Valle Ernesto n 
23 Circoscrizione = Milano i À i 7 
Soccursì Ludovico. 66» 
Anghileri Carlo . i ‘3 voti Lattes Oreste . . 63 4 
e RPS ‘( ”. . di & DE 
Lavagna Agostino... 69 » Vincenti tiulio . . 59 » 
Pa llasng?, 1 ste -» : 3 3 P i 
Ballanti Umberto. O6. » Natoli Michelangiolo. 39 N 
Dall'Ara Alfredo ; 43.» 
Nagel Carlo , A 3 » da 3 
» i i La 93 Circoscrizione = Napoli 
Maes Giorgio. 3 37 » 
Panzini Gino. . 26 votj 
3° Circoscrizione = Venezia Renda D menico 26» 
I di ; . Cona Leopoldo . . 253» 
Bongicannini Amedeo. 30 voti I 
| Reno , Chauffourier Ameleo. 2° 
Nometti Pietro . ; 30» Mic Cittot ni 
Pit are i Mazier \ittorio , i Sa 
Taiti Neipione . ì 30.» 
Voghera Ferruccio . 20» 
& . A 4 . { n *) *: 13°) | peas ‘ 1 
Scopoli Eugenio, i 3 10% Circoserizione = Bari 
Bassetti Cesare . $i voti 
{a cate SI eve, pues (3 , 1 . PAC) 
{2 Circoserivione — ticnova De Santis Giuscppe . 7 » 
Simonini Silvio, x 15 » 
Garneri Ercole . 14 » 118 Cercoserivione = Valermo 
Trombetta Amedeo . 12 » hi 
Nicotra Gaetano, ; 14 voti 
i o ia x 1} (iiuso a : 
5° Circoscrizione = Bologna SRI Ù La 3 e 
Gambino Vietro , . !l » 
Lombardini Martino . 45 voti Genuardi Giuseppe. ll » 
Comune Carlo Felice. 46» 
Bendi Achille . i 45 » i st NE 
; > dra s 128 Cercoserizione - Cagliari 
Zanetti Filippo . ; 15 » 

Feraudi Vincenzo. 22 » Fracchia Uuivi . ; Il voti 
klein Ettore. Il» Scano Stanislao , 3 10) » 
63 Circoserizione — Firenze 
Campini Luigi . ] 40 voti 
Pugno Altredo . 17.» 

Goglia Luigi. 4» 

Chiossa Giov. Battista, 41 » 

Pagnini Domenico . 40)» 

Il Presidente dichiara quindi seiolta la seduta 
Il Segretario Generale II Presidente 


F. Ckecni F. BEDEDETTI 


Cicero Ùpc-*ilo—.] eé;.éi-étT-----Cke--e_—___..__. 
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ALTRE CASE A: 


ALFRED H. SCHUTTE [22% 


PARIGI 
BRUXELLES 
MACCHINE-UTENSILI ED UTENSILI e _ "LIEGI 
BARCELLONA — 
{gr la lavorazione dei metalli e del legno === BILBAO 
| NEW YORK — 
Torino »® MIL: ANO @ Genova 
1] _y[VIALE VENEZIA, 22 _ e 
Gerente : H. WINGEN be —_rr____e Rd 
26 Fabbrica propria in Coln Ehrenfeld (GERMANIA) Manca perositara 
Utensili pneumatici originali Americani. I sg Questi utensili pneuma- 
Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- tici non debbono mancare in 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo e a e 
d’aria e facile maneggio. nessuna officina ferroviaria, 


nella quale si lavori con me- 
todi razionali e moderni. Essi 
sono gli indispensabili sussi- 
diari per la costruzione delle 
locomotive, delle caldaie e di 


altri lavori simili = -# «+ 
e 9 °-- 


FORNITURA 
DI IMPIANTI COMPLETI 


* 7; 
i x 
- Mai 
S Pix 
,* “a 
Lago 
si 7 L r 
” I) : L +04 ’ : 1 è 
: si roi _ pur cgir : 
i_ riti 


Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


per tutte le ‘applicazioni nella 


industria dei metalli e della 
Lr l1E,;:;-« . 


tf 
si & KS Je ola % . O) > 


Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto pietra 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende 
possibile una scelta razionale a seconda del numero degli 

utensili costituenti l'impianto. —ve 0 O-— 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im 
pianti completi sia per produzioni normali che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac: 
chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 


mala pp ° 
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CATENIFICIO DI LECCO (Como) 
uno” C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 
® odio le—-— —— 


SPECIALITA: 
CATERE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento _S è 0 co è 


n + 


CATENE A MAGLIA CORTA, di resis, nza per servizio ferroviario « e ma- 

__—rittimo, di cave, miniere, ecc. @ CATENE GALLE è * * © 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincato © @ @ © © © © 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI @ 


e eee eee n  _ e e e 2. 


— TELEFONO |68 — 


0ooeoooe£======= = ==="“=“*6 3900 00000 
e | & 
| O @ 

° ING. NICOLA ROMEO & C°. È 
© 

04880 5 e70 

Uffici - 35 Foro Sonaparte M I i A N O Officine 85 - Corso Sempione 
TELEFONO 28-61 felegrammi: INGERSORAN - MILANO SERENO ca 
COMPRESSORI D'ARIA ne _ n | tai 1500 HP. DI COMPRESSORI 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 


150° PERFORATRICI 


. È MARTELLI PERFORATORI 


PERFORATRICI 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


‘per le gallerie della direttissima 


ROMA - NAPOLI 


MARTELLI PERFORATORI 
amanò ad avanzamento automatico 


ROTATIVI 
i PERFORAZIONE 

IMPIANTI COMPLETI di perforazione | 
AD ARIA COMPRESSA 


A VAPORE FINE, A 
SONDE SSR Lt VI Spie SO RETE 0 it delle gallerie 
FONDAZIONI PNEUMATICHE" ""%%% frono adoperato specie VERTE del LOETSCHBERG 
La Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. AL 
z LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE x 
n e in GALLERIE-MINIERE-CA VE, ecc. o === p- 
00000 eoeee=—==="“"“***2z@60@ @ 


Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS sa 


PHILADELPHIA Pa U. S. A. 


ba: Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e 
Pa laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle | 


[RIZZA 


Agenti generali: SANDERS. & C. - 110 Cannon Street London E. C. o 
Indirizzo telegrafco “ SANDERS LONDON, , Inghilterra | 


INGEGNERIA FERROVIARIA 


RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 
ini x ROMA - 32, Via del Leoncino - Telefono 93-23. n 
Anno VII. - N. 12 UFFICIO DI PUBBLICITÀ A PARIGI: Reclame Universelle — 182, Rue Lafayette. 16 Giugno 1910. 
Servizio Pubblicità per la Lombardia e Piemonte-Germania ed Austria-Ungheria : Milano - 4, Via Quintino Sella - Telefono 54-92. i 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani Società Cooperativa fra Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA per pubblicazioni tecnico -scientifico-professionali 
ro e e ‘L’INGEGNERIA FERROVIARIA,,, 


Presidente onorario — Comm. Riocardo Bianohi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato). 
Presidente — On. ing. prof. Carlo Montù 


da Comitato di Consulenza: Comm. ‘Ing. A. Campiglio - On. Prof. ing. 
| Vice- Presidenti — Marsilio Confalonieri Pietro Lanino A. Clappi z Ing. V. Fiammingo - On. Comm. mo. Prof” C. Montà. - 
Consiglieri: Paolo Bò - Lulgi Fiorenzo Canonico - Giov. Battista Chiossi - Aldo Dali'Ollo - Silvio Dore - Giorgio Cav. Ing. A. Ottone - ing: Prof. C. Parvopassu.. 


- i - Sli - A 
Maes - Pilade Mazzantini - Pasquale Pattì - Cesare Salvi - Siivio Simonini - Antonio Sperti - Scipione Tati. Amministratore - Gerente: Luclano Assenti, 


2 TI BERLINER. MASCHINENBAO 
AKTIEN- GESELLSCHAFT 
Vomals L. SCHWARTZKOPFF 
BERLIN N. 4 


Manchester (Inghil- ESPOSIZIONE DI MILANO 1906 
terra). FUORI CONCORSO 


Brook, Hirst & C° Ltd. — dati Cinghie per Trasmissioni subi della Giuria Internazionale 
E. “sa > i 3 n 


| FONDERIA MILANESE DI ACCIAIO 
MATERIALE FERROVIARIO — 
— Vedere a pagina 29 fogli annunzi — 


SINIGAGLIA & DI PORTO 
FERROVIE PORTATILI - FISSE - AEREE 
—— Vedere a pagina 21 fogli annunzi — 
ft ae to ee dea 


James Archdale & 0° 
Ltda.- Birmingham (In- 
ghilterra). 


The Lancashire Dynamo 
& Motor C° Ltd. — 


Chester (Inghilterra). 
B. & S. Massey — Open- ai ag Steel Tube 


{ 
I 
shaw — Manchester. | — Birmin- 
(Inghilte rra). n si 


Agente esclusivo per st EMILIO CLAVARINO 
GENOVA — 88, Via XX Settembre — GENOVA 


Locomotiva a vapore surriscaldato Gr. 640 delle Ferrovie 
dello Stato italiano. 
Rappresentante per l’Italia : 
Sig. CESARE GOLDMANN 


6, Via Stefano Jacino - Milano. 


LOCOMOTIVE 
di ogni tipo e di qualsiasi scarta- 
mento per tutti i servizi e per 
linee principali e secondarie. 


- HEINRICH LANZ 


MANNHEIM 


Locomobili 
Semifisse 
con distribuzione 
a valvole 
da RAPPRESENTANTE: 
g° Curt-Richter - Milano 
255 - Viale Lombardia 


69-77 ONO+#:3131 


Telegrammi: BALATA-Milano 


MATERIALE 


L, PE ili I 


PER TRAZIONE ELETTRCA 0°.| 


Ing. S. BELOTTI & C. Milano | -- MILANO — 


Per non essere mistificati, esigere sempre questo Nome 
questa Marca 


ei ai 

ep Per non essere Per non essere mistificati esigere sempre questo Nome e 
mistificati esige- questa Marca. 

re sempre questo Nome Adottata da tutte le 

e questa Marca. 4 Ferrovie del Mondo. 


Adottata da tutte le 
Ferrovie del Mondo. 
Medaglia d'Oro del 


U ANGANESITE 


Raccomandata nel- 


; i Ritorniamo volen- 
Reale stituto Lom- IL PIU' SICURO-IL PIU COMODO- IL PIU le Istruzioni ai Con- tieri alla Manganesite 
bardo di Scienze e ECONOMICO-IL PIU' RESISTENTE DEI EZz: à ‘ duttori di Caldaie Aa che avevamo abban- 
Lettere. PERO GUARNIZIONI DI VAPORE ACQUI DA E GAZ vapore redatte da dorato per sostituirvi 

ASI li MANCO ANE SITE ME n... Me 


ganesite avendola tro- . ere capo Associaz, ° DER Sesia rezzo; questi però, ve 
vata, dopo molti espe- Ing. C, CARLONI, Milano Utenti Caldaie a va- NOIE cus È a; ledieiamodi buon gra- 
rimenti, di gran: lun- MANGA N A SITE So: si nestrazono tutti 
| ga superiore a tutti i proprietario dei brevetti dell’ a bbricià inferiori al vostro pro- 
mastioî congeneri ‘per gici di vapore, . 5 i N , dotto, che Lena ragione - 0 lo diziamo dopo l’esito del raffronto - 

Fraxco Tos. Manifatture Martiny, Milano, concessionarie. 


òÒ mur.i guarnizione sovruna. Nocietà del gas di Brescia. 


H' ER None rsu et mim SABBIERA 


AD ARIA COMPRESSA O A VUOTO Rappr. per l'Italia : Ing. MICHELANGELO SACCHI LAMBERT 
PER FERROVIE E TRAMVIE 99 ,:corso: Valentino: Torino brevettata 
Impianti completi - Pezzi di ricambio garantiti Ì 3 sc o 5 
intercambiabili con quelli in servizio. POMPE per aria compressa e per vuoto ad uso industriale —== 0 tutta è paesi = 


2 _ _—L’INGEGNERIA FERROVIARIA N. 12 del 16 giugno 1910. 


-—- -— =. | e 69 — — E —  _  -—_ __—_—_——r—_—_—m- 


CHARKES TURNER & SON Ltd 


————_—_—_—_—_mmè » LONDRA @-_ ___— 


Vernici, Intonaci e Smalti per materiale mobile Ferroviario, Tramviario, ecc. 
Ferro cromico ,, e Yacht Enamel ,, Pitture Anticorrosive per materiale fisso 
Vernici dielettriche per isolare gli avvolgimenti per motori, trasformatori, ecc. 


Diploma d’onore e 4 medaglie d’oro all'Esposizione internazionale di: Milano, 1906 


Rappresentante Generale: C. FUMAGALLI 
MILANO — Via Chiossetto N. 11 — MILANO 


SOCIETÀ ITALIANA 


LANGEN & WOLHE' 


FABBRICA DI MOTORI A GAS “ OTTO 99 
+ MILANO — Via I 15 -< MILANO » 


“© MOTORIA GAS 


“OTTO,, 


== con gasogeno ad aspirazione e=> 
006 


een n meri FORZA MOTRICE LA PIÙ ECONOMICA 
T pa RI To que 
Ape N di vani TI Diano Toti | 00 


i Li sj qui un 
++*0 Da 6a 500 cavalli 00- 
Saf 


$* * * Motori brevetto ‘ DIESEL , x % % 


—— -- ———_—_—————r——r -_———_—_—_——_—— mt 


“— BROOK, HIRST & ce Ltd, - ini Cingilterra) 


Fornitori delle Ferrovie dello Stato Italiano 


Apparecchi di Distribuzione di corrente Elettrica diretta o alternata 
Reostati normali e Reostati a scompartimenti Tipo chiuso, Casse in ferro 


: Modello a muro e a Colonna per Motori e Dinamo 


AGENTE GENERALE: 
EMILIO CLAVARITVO - 33, Via XX Settam>ra — Ganava 


Anno VII. ROMA, 16 Giugno 1910. N. 12. 


— L'INGEGNERIA 


FERROVIARIA 


RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 
ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


Si pubblica il 1° ed il 16 di ogni mese — Premiata con diploma d’onore all’ Esposizione di Milano — 1906 


_— 21M} T ._————_——____———_  T———r—————————»—»—-,>»>)————>+-—e"o"”""———— 


AMMINISTRAZIONE e REDAZIONE : ROMA — 32, Via del Leoncino. 


Telefono Intercomunale 93-23 


UFFICIO a PARIGI: (Abbonam. e pubblicità per la Frencia ed il Belgio) 


Reclame Universelle - 182, Rue Lafayette. 


n _——T o E i —__— _—_—_ — —-— — —-— 


ABBONAMENTI. 


L. 20 per un anno  ) L. 25 per un anno  ) DR 
per l’estero 


per l’italla 
» 14 perun semestre | 


» 11 per un semestre | 


SOMMARIO. 


Questioni del giorno : Per il tratoro dello Spluga. - Ing. V. Toxxi-Bazza. 
ll passaggio ferroviario dello Spluga. - Ing. Giuseere CoLomno. 
Impiego delle prove di durezza nei collaudì dei prodotti siderurgici. 


Rivista tecnica: Trazioni: ELETTRICA. - Locomotore elettrico della « Pennsylvania 


Railroad », — Saldatura elettrica delle rotaie. 


Parte ufficiale: CoLnrtaro Nazionane prari InakaneERI Frrroviari Ivantani. - Ver- 
bale dell'adunanza del Comitato dei Delegati tenuta il 5 giugno 1910, — 
Verbale delle prove esegnite sugli apparecchi, ing. Pavia e Casalis (apparec- 
chio designato al 2° premio); Giovanni Breda; Ing. Ambrosini e Migone. 


La pubblicazione di articoli muniti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 


QUESTIONI DEL GIORNO 


Per il traforo dello Spluga. 


Sul gravissimo argomento si è. venuta, mano mano, interessando 
sempre più la pubblica opinione. 

La questione dello Spluga non ha vita recente. Essa agito il 
Parlamento, fino da quando si dovette deliberare la costruzione 
della linea del Gottardo. E fino da allora, con discussioni così 
elevate che difficilmente potranno mai più ripetersi così esaurienti, 
si affermò la necessità imprescindibile della costruzione della 
linea dello Spluga. 

Anzi, l'approvazione della Convenzione, che il Governo, aveva 
stipulato colla Confederazione Svizzera, per il Gottardo, fu stre- 
nuamente contrastata, perchè invece della linea del Gottardo, si 
voleva che fosse preferita quella dello Spluga. 

Memorabile discussione, quella del giugno 1871, sul progetto 
di Iegge presentato dall’on. Gadda, allora Ministro dei Lavori pub- 
blici. Sulla proposta del Governo, aveva favorevolmente riferito 
l’on. Mordini. 

Giova certamente il richiamare, ora, quelle vicende parla- 
mentari, anche perchè oltre essere di autorevole ammaestramento 
per il valore intrinseco dei memorabili discorsi allora pronunciati, 
deve tornare di severo monito lo svolgimento che ebbero quelle 
trattative internazionali, che tutto fa credere, debbano avere ora 
‘una ripetizione fedele. 

Anche allora, fra la linea del Gottardo, ta quale prevedeva un 
percorso totale di 263 km., (e di essi, 94 soli, quelli da Biasca a 
Fruelen costituivano il vero tronco Alpino, mentre tutti gli altri 
comprendevano la rete prealpina Svizzera), fra la linea del Got- 
tardo, dicevamo, e quella dello Spluga, che si svolgeva con una 
estensione più equamente ripartita fra i due paesi, si arrivo ad 
imporre la prima. 

Anche ora, alla rete dello Spluga, si tenta di far preferire una 
altra, che si svolgerebbe con la quasi totale estensione sul terri- 
torio appartenente alla Confederazione svizzera; e si vorrebbe che 
fosse preferita, senza che prevalenti motivi di generale interesse 
abbiano a confortarne la esecuzione, 

E si noti bene quello che avveniva nel 1871. Nelle linee subalpine 
svizzere del Gottardo, si potè includere quella costosissima del 
monte Ceneri, mentre tutte le Commissioni, incaricate di esamina- 
re la questione, avevano dichiarato che essa doveva reputarsi inutile 
alla rete internazionale del Gottardo ; e ciò, concordemente, le Com- 
missioni del 1861 e 1865, tanto italiane che internazionali. 


Eppure, malgrado ciò, ma non senza proteste violentis- 
sime ed accese discussioni, il Ministero Lanza, il 20 luglio 1870, 
presentava improvvisamente alla Camera la Convenzione da ap- 
provarsi, suscitando profondo sdegno, a tal punto, da provocare 
pertino le dimissioni da deputato, degli on. De Pretis, Valerio e 
Consiglio. 

Nella discussione del giugno 1871, indarno, gli on. Bonfadini 
e Bertani, sostennero la inaccettabilità dello schema di conven- 
zione stipulato. Nè questo avrebbe potuto a meno d’impressionare 
l'Assemblea; giacchè l'on. Agostino Bertani, che era stato il più 
ardente di tutti i fautori del Gottardo, ed aveva speso un vivo 
apostolato a favore di questa linea, dopo l'esame della Conven- 
zione, dimostrava altrettanta tenacia nel respingerla. 

Ma, fra tutti, memorabile e certamente superiore ad ogni elogio, 
per la densità del pensiero e per la forma insuperabile, fu il di- 
scorso pronunciato il 10 giugno 1871, dall’on. Zanardelli, il quale 
contro la linea del Gottardo, ed in favore di quella dello Spluga, 
spese tutto il fulgore della sua superba eloquenza. 


*K** 


Non è vano ricordarlo. Troppo è facile.in noi l'oblio delle cose 
passate, anche le più recenti; anche se, come questa, possono cos- 
tituire oggetto d'insegnamento. 

La infondatezza della convenzione stipulata, l’on Zanardelli 
dimostrò mercè una serie copiosa di argomenti, che qui sarebbe 
lungo il ripetere. 

Egli dimostrò con analisi stringente, ed anche con, amara 
ironia, quanto fosse ingiusto che, nella ripartizione della spesa, 
l’Italia si fosse assunta 65 milioni, mentre la Svizzera e, la Ger- 
mania ne avrebbero pagati 20 per ciascuna; e quanto forse umi- 
liante per l’Italia accettare un patto, come quello, leonino, che 
imponeva un sacrificio finanziario non equo, e senza che all'Ita- 
lia fosse neppure consentito di avere i propri rappresentanti nel- 
l'Ente costituendo per la costruzione della rete progettata. 

Ma, a parte ciò, che costituiva il difetto enorine della conven- 
zione, molto abilmente trattata dai rappresentanti della Svizzera, 
l'on. Zanardelli affermava che la linea del Gottardo non doveva 
mai preferirsi a quello della Spluga. E diceva: 

« Ora, quando di queste due linee che sotto gli altri aspetti 
« si equivalgono, l’una fa sì che si serva il paese e si concorra 
«a completare la rete italiana, e l’altra fa sì che si spenda il da- 
«naro all’estero, io dico che è una idca da secoli passati, ma 
«da gran tempo passati, quella che si debba appigliarsi alla 
« prima; bisogna risalire veramente alla preadamitica ingenuità. 

«Io non discuterò qui minutamente quale delle due linee, il 
« Gottardo e lo Spluga, sia commercialmente più utile. 


2 — 2 ns. 


180 


«Io sono convinto, e profondamente convinto, che è più utile 
«Jo Spluga, ma non entrerò qui in una minuta dimostrazione 
«con tutti i singoli particolari, coi quadri delle distanze reali e 
« virtuali alla mano, che a questi lumi di luna non sarebbe cer- 
«tamente il caso. Solo mi basterà accennare che, se il conte di 
« Cavour, come ebbe ad accennare nella sua relazione l'onorevole 
«mio amico Mordini, onde farsi forte della sua autorità, ebbe a 
« considerare quale obbiettivo del commercio italiano, Basilea, il 
« Paleocapa, che riguardo alla competenza in siffatta questione io 
«eredo di un'autorità non certamente minore di quella del conte 
« di Cavour, il Paleocapa, io diceva, ha sempre considerato come 
« Obbiettivo il lago di Costanza ». 

Ed in sintesi molto chiara, riassumeva il suo dire: 

« Per il Gottardo vi hanno da costruire 263 km. portati da que- 
sta convenzione, tutti in Isvizzera. Per lo Spluga vi hanno da 
*« costruire soltanto 144 km., di cui in Isvizzera soli 48; e, non 
« ostante che la Svizzera non abbia che 48 km. sul suo territorio, 
essa ci darebbe 11 milioni e mezzo. Collo Spluga adunque la 
Svizzera ci aiuterebbe a fare le nostre ferrovie, col Gottardo in- 
vece facciamo le ferrovie svizzere coi denari dell'Italia ». 

Malgrado ciò (riesce penoso il crederlo), tutti questi argomenti 
naufragarono, 

A nulla valse il ricordare che la Società dello Spluga si sa- 
rebbe formata esclusivamente in Italia, e sarebbe stata sottoposta 
alla sovranità del paese nostro, mentre per quella del Gottardo si 
sarebbero dovute accettare le imposizioni della Svizzera. 

A nulla valse il ricordare che uno dei versanti dello Spluga è 
esclusivamente in territorio italiano, ed uno degli sbocchi della 
grande galleria di passaggio dell'Alpe, pure sul territorio italiano, 

La politica ha troppo amare esigenze; e troppe iniquità e troppe 
cose illogiche essa vuole talora, in conflitto collo stesso buon senso 
pratico. i 

La discussione si svolse allora, ardente, fino al 14 giugno. In 
quella tornata, il disegno ‘di legge venne approvato, facendo sa- 
crificio di quegli evidenti argomenti che erano stati svolti con 
tanta maestria. 

Di ciò l'on. Zanardelli si era mostrato profeta, chiudendo il suo 
dire col presagio che, se fosse restata sacrificata una grave que- 
stione come quella dello Spluga, quando avesse varcato il confine 
l’annunzio dell'approvazione del disegno di legge proposto, « là, 
« nelle sponde del limpido Ceresio, fra gli idilli pastorali delle 
« valli dell' Uri, s'inneggerà riconoscenti all’italica magnanimità ». 
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Analoga situazione è la presente. 

Fra il Gottardo ed il Brennero si estende una linea alpina di 
200 km.,nella quale si deve aprire una direttissima comunicazione 
colla Svizzera orientale e col Reno, La necessità di questo nuovo 
sbocco è fuori di dubbio: giacché i due valichi del Gottardo e del 
Brennero sono divenuti insufticienti al traffico. 

Lo sbocco da costruirsi sarebbe appunto la linca dello Spluga E 
sembrerebbe che, oramai, nessuna esitanza dovesse sussistere alla 
sua esecuzione, quando si ponga mente a ciò che più sopra abbiamo 


ricordato, e che i profondi dubbi sollevati nella discussione parla-. 


mentare del 1871, furono vinti soltanto colla assicurazione che la 
linea prossimamente eseguita sarebbe stata quella dello Spluga. 
Nessuna modificazione della dinamica economica, così nazionale 
che internazionale, è sopraggiunta a diminuire la opportunità dello 
Spluga. i 

Malgrado ciò, contro la linea dello Spluga, si è venuta formando 
una corrente diversa, favorevole ad un altro tracciato, quello del 
(rreina. 

Anche questa linea del Greina, come quella del Gottardo è, 
preferita apertamente dalla Svizzera per gli stessi motivi: perchè, 
a differenza della linea dello Spluga, si svolgerebbe, per una pre- 
valente parte, sul territorio svizzero. 

Ed anche in Italia non sono mancati in questi ultimi tempi, 
i sostenitori della nuova linea del Greina, e se ne ebbe recente 
eco in Parlamento; ma non senza contrasto. 

Imperocché se la linea del Greina può meglio appagare le aspi- 
razioni di alcune terre italiane, in ciò concordi colla Svizzera, l'in- 
teresse nostro generale, vuole che la linea dello Spluga abbia il 
sopravvento e sia senza altro preferita. 

**% 

È stato fatto un parallelo minuzioso fra le due linee: dal punto 

di vista tecnico, economico e militare. Ebbene; non ragioni tec- 
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niche fanno preferire la linea del Greina a quella dello Spluga 
giacche non vi sono ragioni di particolare convenienza, da invo- 
carsi per l'uno o per l’altro dei tracciati. Soltanto si può dire che, 
mentre quello del Greina non ha una direzione costante, quello 
dello Spluga ha invece il vantaggio di seguire la linea naturale 
Sud-Nord. 

Non ragioni economiche; giacche il Greina essendo tutto su 
territorio Svizzero, mentre lo Spluga è dalla parte del valico di 
Chiavenna in territorio italiano, ne consegue che, in considera- 
zione delle differenti tariffe dei trasporti, (in Isvizzera assai più 
elevate delle nostre), noi dobbiamo preterire, a priori, lo Spluga; 
mentre è ben naturale che'la Svizzera, la quale fa il maggiore 
assegnamento sul commercio di transito, più che su quello d’im- 
portazione e di csportazione, ha tutto l'interesse di favorire un 
tracciato che abbia il maggior possibile sviluppo sul suo territorio. 

Non ragioni militari. E ciò per questa semplice ragione: fra il 
Sempione e la Pontebba vi sono 500 km. di confine, nel quale non 
abbiamo nessun valico alpino in nostro possesso, e si tratta di 
difenderci lungo le Alpi, che sono la nostra protezione naturale. 

Si fa quindi troppo evidente la opportunità che, già essendovi 
due valichi lungo il tracciato del confine, non in nostro potere, 
uno almeno, nuovo, si svolga sul territorio nostro. 

E la considerazione di queste conclusioni ci deve consigliare 
una sollecitudine grande nell'azione. Va ricordato che il Governo 
Federale deve pronunciarsi sopra due domande di concessione, 
già avanzate: una per il Greina, l’altra per lo Spluga. Al nostro 
Governo è stata invece presentata una sola domanda: per la parte 
dello Spluga che ci interessa. 

Badiamo a far sì da non avere sorprese. 

A stento. si giunge a credere che, proprio in Italia, debbano 
esservi i sostenitori della linea del Greina. 

Nè valgono le sottili argomentazioni degli oppositori alla linea 
dello Spluga, i quali confrontano i 24.290 metri di galleria ne- 
cessari allo Spluga, coi 20,350 necessari al Greina, e le pendenze 
maggiori inevitabili alla linea dello Spluga. Anche volendosi ad- 
dentrare nelle sottigliezze dei progetti tecnici, non si potrebbe 
però mai negare che il tracciato ‘dello Spluga, secondo il progetto 
Locher-Rigoni (1903), presenta uno sviluppo di 88 Km., mentre 
quello del Greina secondo il progetto Moser (1906), richiede uno 
sviluppo di 97 Km. 

L'opinione pubblica si è in ogni modo risvegliata a: questo 
rinnovato dibattito. Alle prime avvisaglie di discussione in Par- 
lamento, hanno fatto prontamente ceco le discussioni sui giornali. 
Ciò, a parte ogni considerazione di merito, è sintomo confortante. 

Noi desideriamo anzi che, più intimamente ce colla dovuta am- 
piezza, venga approfondita l'ardua questione; sicchè anche il no- 
stro Paese, sia preparato ad una decisione, così da non essere 
costretto a discutere e accettare le proposte che, affrettatamente, 
dopo le caute trattative diplomatiche, ci venissero imposte dalla 
vicina nazione amica. 

Molteplici, come abbiamo accennato, sono gli aspetti di questi 
problemi: economici, tecnici e militari. Ben venga una serena 
disamina dei vari punti; ma sia ispiratore a tutti gli studiosi, il 
generale interesse, anzichè la considerazione dei vantaggi locali, 
di questa o quella provincia. 

Ciò è quanto noi invochiamo. 

L’Ingegneria Ferroviaria sarà lieta di accogliere nelle sue co- 
lonne, il pensiero che i suoi collaboratori potranno liberamente 
esporre ; e frattanto, crede debito suo riportare qui per esteso lo 
scritto di un eminente studioso, che dell'argomento trattò con 
singolare competenza in seno alla Società degli Ingegneri ed Ar- 
chitetti Italiani. La conferenza del senatore Colombo, che ripor- 
tiamo per esteso, costituisce per ora lo studio più completo, pro- 
fondo e sereno, che sia apparso in questi ultimi tempi, nell'alto 
dibattito. 

Ing. V. TONNI-BAZza. 


& 2, 
IL PASSAGGIO FERROVIARIO DELLO SPLUGA (1). 


I passaggi alpini. — Non v’ ha dubbio che nella serie dei pas- 
saggi ferroviari attraverso le Alpi, aperti per mettere in comuni- 
cazione l’Italia coll’ Europa occidentale e centrale, esiste una la- 
cuna che bisognerà tosto o tardi riempire. 


(1) Conferenza detta il 15 marzo 1910 in Roma nella sede della Società degli 
Ingegneri e degli Architetti italiani, 
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Il Cenisio e il Sempione sono i nostri sbocchi verso la Francia 
e la Svizzera occidentale; anzi, una volta che sia traforato il 
Létschberg, il quale, staccandosi a Bricg dal Sempione, conduce a 
Berna e al di là, il Sempione diventerà la via, forse la più diretta, 
non solo verso la capitale della Confederazione elvetica, ma anche 
verso Ja riva destra del Reno e verso la Manica, se, come si in- 
tende e si è cominciato già a fare, si renderanno migliori le con- 
dizioni delle linee interposte fra Berna e Basilea da una parte e 
Belfort dall'altra. Ma, quanto all'influenza commerciale che il Ce- 
nisio e il Sempione possono attualmente darci in Francia e nei 
Cantoni svizzeri di lingua francese, si sa che essa è formidabil- 
mente contrastata, per il traftico proveniente dal mare o-affluente 
al mare, dal porto di Marsiglia che non ha la barriera delle Alpi 
da superare. Questo stato di cose potrebbe essere migliorato da 
un passaggio più diretto, come sarebbe quello del Monte Bianco 
o del S. Bernardo, nello speciale interesse del Piemonte; ma per 
ora una soluzione di questo genere non appare imminente. Il (iot- 
tardo ci unisce direttamente al centro della Svizzera, alla Francia 
orientale e al Reno; il Brenner, infine, e la Pontebba mettono la 
bassa valle del Po, Venezia e la costa adriatica in comunicazione 
coll’ Europa centrale. 

Ma rimane 
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* * * 


Necessità d’un passaggio ad oriente. — La più o meno pros- 
sima necessità di questo nuovo valico è evidente. 

Il Gottardo è ormai quasi congestionato, e dal Brenner non pos. 
siamo trarre, salvo che pei passeggeri, un grande vantaggio, poichè, 
quanto alle merci, esse sono avviate piuttosto verso Trieste che 
verso Venezia, mediante il giuoco delle tariffe; anzi, questa ten- 
denza dell’Austria a deviare il traftico dai porti italiani dell’Adria- 
tico per avviarlo a Trieste, e forse in un lontano avvenire a Sa- 
lonicco, si rende sempre più manifesta. È il Drang nach Osten, 
iniziato dapprima col passaggio aperto attraverso l’Arlberg fra le 
valli del Reno e dell’Inn, e poi colla recente apertura della linea 
dei Tauern, che mette in comunicazione diretta Salzburg e con esso 
tutto l’Rinferland germanico col porto di Trieste attraverso le ca- 
tene dei Tauern, dei Karawanken e del Wochein. Questa linea sot- 
trarrà certo molto traftico ai porti italiani; e molto più ne sarà 
sottratto il giorno in cui, attuata la congiunzione fra le linee au. 
Striache e macedoni, sarà aperta la strada all’ Egeo, che offrirà alle 
merci celeri e ai passeggeri la via più rapida c diretta verso l'istmo 
di Suez e l’estremo Oriente. 

Davanti a queste probabili minacce dell'avvenire, noi dobbiamo 
cercare in tutti i modi di attrarre le correnti commerciali europee 
o la maggior parte di esse alla valle del Po, per avviarle sia a 
Genova, sia a Venezia e ai porti adriatici. verso l'Oriente. A ciò 
evidentemente servirebbe un nuovo valico diretto al lago di Co- 
stanza, il quale, non solo cì aprirebbe i mercati dei Grigioni, del- 
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l'’Argovia e di S. Gallo, e forse lo stesso Cantone di Zurigo in con- 
correnza col Gottardo, ma ci porrebbe in immediata comunicazione 
col Vorarlberg, colla Baviera e col Wiirtenberg in concorrenza 
col Brenner; e se in Italia si riuscisse una volta a scuotere l' in- 
differenza generale per lo sviluppo delle linee d’acqua, se 1’ ini- 
ziativa privata, sorretta validamente dal Governo, riuscisse se non 
subito a traversare con un canale l'Appennino sopra Genova, al- 
meno a rendere navigabile il Po e collegarlo coi nostri laghi, i 
cereali, i quali costituiscono o meglio, costituivano, una notevole 
importazione nei nostri porti per il transito all'estero, potrebbero, 
arrivando per acqua all'estremità nord del lago Maggiore o del 
lago di Mezzola, penetrare ben più profondamente nella Svizzera 
di quello che lo possono far ora, in causa della concorrenza pres- 
sochè proibitiva che i porti del Mare del Nord fanno ai porti ita- 
liani mercè la navigazione sul Reno, malgrado una distanza in- 
comparabilmente maggiore. 
o * > 
Spluga o Greina. —- Ora, per arrivare al lago di Costanza si 
possono scegliere e furono proposte parecchie vie; ma, di quelle 
finora messe avanti due sole sono effettivamente rimaste in campo 
l'una contro l’altra: una via veramente italo-svizzera e una via, 
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le simpatie di 
una parte della 
Svizzera, meno 
il Cantone dei Grigioni; per lo Spluga si sono invece dichiarate 
favorevoli molte regioni italiane, la Lombardia, il Veneto, l' Emilia 
la Liguria e le regioni adriatiche, e ad esse si è alleato il Can- 
tone svizzero dei Grigioni. 

Il principale motivo della preferenza, che la Svizzera sembra 
dare al valico del Greina, è, che tutta la linca del Greina, la gran 
galleria e l’intero accesso dal Sud sono in territorio svizzero, sia 
che sbocchi a Chiasso sul lago di Como, sia che shoechi .a Pino 
sul lago Maggiore. Ora questa è appunto la ragione principale per 
la quale noi dobbiamo preferire lo Spluga, sul quale la frontiera 
trovasi quasi esattamente a metà della gran galleria, cosicchè tutto 
l’accesso Sud trovasi su territorio italiano. 

Quando nel 1863 si cominciò a discutere la questione di un 
secondo passaggio alpino dopo quello del Cenisio, fu scelto il Got- 
tardo in confronto dello Spluga, sopratutto perchè la Svizzera aveva 
dichiarato di non poter ammettere nessuna linea che non passasse 
attraverso il Cantone Ticino. Era una ragione legittima nell’ inte- 
resse della Confederazione; ma l'avervi aderito fu forse per noi 
un errore. 

« Non si deve mai dare ad altri la chiave di casa » disse nel 1904 
alla Camera l'on. deputato Rubini. Noi abbiamo già dovuto darla 
o meglio lasciarla in mano altrui una seconda volta, senza che ci 
fosse possibile csimercene, nel caso del Brenner; e saremmo co- 
stretti a darla un'altra volta se si scegliesse il Greina invece dello 
Spluga. 


* * 


Studi e voti. — Quando si trattò del Gottardo, lo Spluga aveva 
raccolto in Italia un consenso unanime poichè per esso si erano 
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dichiarate non solo Je provincie della valle del Po, ma anche la 
Liguria, la Toscana, le Romagne e il Mezzogiorno; e fu solo per 
la netta dichiarazione della Confederazione, appoggiata dalla Ger- 
mania, che l'Italia aderì alla Convenzione del 1569 pel Gottardo 
Fu allora che, per acquietare .i Cantoni non favoriti da questo 
valico, la Svizzera votò un contributo tanto per un futuro passaggio 
occidentale, quanto per un passaggio orientale. La Compagnia Jura- 
Simplon promosse il primo, che fu poi concordato col trattato italo- 
svizzero del 1895; in seguito la Confederazione decise il riscatto 
delle sue ferrovie colla legge del 1898, e in quell'occasione con- 
fermò le misure di favore per un passaggio orientale. Allora ri- 
cominciarono in Svizzera i confronti fra il Greina e lo Spluga, 
pei quali l'ing. Moser studiò due progetti, uno per lo Spluga, ba- 
sato su uno studio fatto dalla Società delle Ferrovie meridionali, 
e un altro pel Greina, che servi per una domanda di concessione 
della linea Coira-Somvico-Olivone-Biasca, fatta da un Comitato 
svizzero del Greina nel 1907. D'altra parte un Comitato italiano, 
costituitosi nel 1902 in un'assemblea nella quale erano rappresen: 
tate Provincie, Comuni e Camere di commercio di Bergamo, Bo- 
logna, Como, Genova, Milano e Venezia, cui si associarono poi 
Ancona, Bari, Brescia e Cremona, si pronunciò per lo Spluga e 
chiese nel 1907 la concessione della linea d'accesso italiana da 
Chiavenna alla frontiera, cioè circa a metà della galleria, mentre 
il Cantone dei Grigioni si dichiarava solennemente pure per lo 
Spluga con 13.000 voti contro 900, e un Comitato grigionese do- 
mandava a sua volta la concessione del tronco svizzero da Coira 
alla frontiera. 
x * 

Il progetto Moser. — Per poter giudicare noi stessi quale sia 
il passaggio che meglio soddisfi agli interessi italiani, conviene 
spogliarci interamente dell'influenza di pregiudizi e simpatie re- 
gionali ed esaminare serenamente le conseguenze che l'uno o l’al- 
tro passaggio, se venisse effettuato, avrebbe per l'economia e per 
la difesa del nostro paese. Converrà quindi confrontare i due pro- 
getti dal triplice punto di vista del tracciato, delle condizioni com- 
merciali e delle condizioni politiche. 

Bisognerà innanzi tutto farsi un'idea dei due progetti, vale a 
dire di quello che l'ing. Moser fece nel 1905 pel Greina e del pro- 
getto per lo Spluga compilato dapprima dal noto ing Locher e 
poi concordato con modificazioni fra gli ing. Locher e Rigoni. 

Secondo il progetto Moser, la linea del Greina si diparte dalla 
linea del (rottardo a Biasca, nel Canten T'icino, avendo in comune 
col Gottardo, per l'obbiettivo Milano, il tronco Biasca-Monte Ce- 
neri-Chiasso, tutto in territorio svizzero, e per l'obbiettivo Genova 
il tronco Biasca-Pino. Da Biasca si eleva con due gallerie elicoi- 
dali sino a Olivone, quindi entra in galleria di 20.350 m., sboccando 
a Somvico nella valle del Vorderrbhein per proseguire a Coira con 
un percorso di 97 km. e pendenze massime di 25 p mille. IH punto 
culminante della linea è a 922 m, ma -non bisogna dimenticare 
che l’intera linea Chiasso-Coira, diretta sopra Milano, viene così 
ad avere, a differenza del passaggio dello Spluga, due punti cul- 
minanti, uno a 922 m. al Greina e un altro a 475 m. al Ceneri. Il 
costo è stato preventivato 121 '/, milioni. I geologi hanno assicu- 
rato che le roccie vi si presentano in giacitura eccezionalmente 
favorevole e che la temperatura nella galleria sarà moderata, in- 
feriore a quelle verificatesi al Gottardo e al Sempione. 

Secondo un altro progetto del 1907, la pendenza massima sa- 
rebbe ridotta a 20 p. mille, il punto enlminante abbassato a 882 n, 
ma la galleria si allungherebbe a 27.500 mm. 
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Il progetto Locher-Rigoni. — La linca dello Spluga, secondo 
il progetto Locher-Rigoni del 1909, parte da Chiavenna, testa della 
linea elettrica Lecco-Colico-Chiavenna, La linea si eleva con pen- 
denze massime di 25 p. mille dapprima con un breve sviluppo in 
Val Bregaglia e un'unica galleria elicoidale, poi nella valle del 
Liro o di S. Giacomo sino a Vho, dove entra in una galleria di 
24.200 n., di cui 19,000 circa a foro cieco e il resto con pozzi, con 
pendenze di 7,5 nel tratto italiano e di 3 nel tratto svizzero, col 
punto culminante a 1.035 m., e poi shoeca ad Andeer e prosegne 
sino a Coira, con un percorso totale di 88 km., dei quali 37,5 in 
Italia e 50.5 in Svizzera. Costo preventivato 147 milioni, ritenuto 
di costruire la galleria a doppio binario e di predisporre tutta la 
linea per le espropriazioni e i manufatti principali per la posa 
eventuale di nn secondo binario. Con questo progetto si utilizza 
l'intera linea Chiavenna-Colico, già esercitata con trazione elet- 
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trica, sistema di trazione che si estenderà poi, si ritiene, sino a 
Milano. La trazione elettrica sarebbe prevista anche pel tronco 
Chiavenna-Andeer, a forte pendenza, al quale scopo si son proget- 
tate due centrali idro-elettriche di 10000 cavalli La trazione elet- 
trica. come è noto, è la sola che attenui l'influenza dannosa delle 
forti pendenze sulle spese d'esercizio. Ma, se si volessero, in un 
avvenire più o meno lontano, evitare le forti pendenze dal lato Sud 
della linea, il progetto è disposto per permettere di varcare il Liro 
presso Vho, tenendosi sempre sulla destra della valle per arrivare 
a Sorico ed ivi scendere a Colico, 0 raccordarsi con una linea su] 
lato occidentale del lavo di Como, che si congiungerebbe a Como 
colla linca di Chiasso. Sarebbe questo il tracciato più razionale, 
che permetterebbe di ridurre Ia pendenza massima a 20 p. mille, 
ma, per ragioni evidenti di economia, non è ora il caso di pen- 
sarci. Così anche pel Lotschberg si sarebbero potute ridurre notce- 
volmente le pendenze partendo da Berna e perforando il Wildstribel 
con una linea tutta nuova, fatta per un gran traffico internazionale, 
come consigliava il collegio di tre periti, del quale ebbi l'onore 
di far parte, consultato dal Comitato bernese; ma si preferì per 
economia il tracciato per la valle della Kander, utilizzando la linea 
esistente Berna-Thun-Friitigen, e provvedendo colla trazione elet- 
trica agli effetti delle fortissime pendenze, maggiori in quel caso 
di quelle proposte per lo Spluga. 
* * x 


Confronti. — Confrontando i due progetti, si vede che le con- 
dizioni dei due tracciati non sono gran che differenti. Ai van- 
taggi risultanti dall'esame geologico non si deve dare un gran 
peso. Per quanto rispetto si debba avere per la scienza geologica 
e pei geologi, non si può negare che in tutte le grandi gallerie 
perforate sinora nelle Alpi le previsioni non furono mai esatta- 
mente verificate, tanto in riguardo alla natura e all'andamento 
delle stratificazioni, quanto in riguardo alle temperature delle 
roccie incontrate. È ben difficile di figurarsi le condizioni del sot- 
tosuolo a qualche migliaio di metri sotto la superficie. 

Non vi sarebbe da rilevare che la grande lunghezza della gal- 
leria in tutti i progetti: se non che in fatto, la tratta a foro cieco 
è minore della Innghezza totale £ e, del resto, chi si spaventa oggi 
di una galleria a foro cieco, di 19 o 20 km., dopo l'esempio del 
Sempione, e tanto più dopo che l'esperienza del Sempione ha in- 
segnato come superare le difficoltà che ivi s'incontrarono ? (1) 

Dunque, salvo il costo, nessuna ragione seria di preferenza 
può invoearsi per l'uno o l’altro dei duc tracciati; ce anche la 
differenza di costo. trattandosi di preventivi, è ben difficile da sta- 
bilire, malgrado che il preventivo dello Spluga si sia fatto l'anno 
scorso in base ai risultatì definitivi del Sempione, 

Si può però sempre dire, quanto al tracciato, che quello del 
Greina, che prima è diretto da Sud a Nord e poi volta ad Est, 
non è certo preferibile a quello dello Spluga, che segue la linca 
naturale Sud-Nord, e che la necessità di superare, per la direttrice 


Milano-Genova, due punti culminanti, in luogo d'uno solo, com- . 


pensa largamente la differenza di altitudine fra i due progetti, 
Vi fu chi disse che si può abbassare il Ceneri, che anzi vi si è 
già pensato ; altri osservarono che traforando il Todi, la linea del 
Greina avrebbe anche il vantaggio di costituire la via più diritta 
da Milano a Zurigo, centro commerciale della Svizzera. Ma in- 
nanzi tutto l'abbassamento del Ceneri e molto più ancora il tra- 
foro del Todi richiederebbero parecchie decine di milioni : e quanto 
al Todi, non si capirebbe una nuova linea Milano-Zurigo, che sa- 
rebbe un duplicato del Gottardo, al quale correrebbe parallela a 
poche decine di chilometri di distanza © cui sottrarrebbe natu- 
ralmente una parte notevole di traffico. 

Ora è bene osservare, a proposito dell'abbassamento del pas- 
saggio del Ceneri e del futuro traforo del Todi, che queste duce 
ipotesi costituiscono l'argomento principale addotto dai fautori 
det Greina. in Svizzera ed in Italia, in favore di questo passaggio 


- Ma, come ben si comprende, non sono che ipotesi. 


Certo, se si verificassero, migliorerebbero le condizioni del 
Greina: ma non essendo probabile, almeno per ora, che si  veri- 
fichino, non è possibile di valersene a suo vantaggio. 

* * * 

Interessi italiani. — Ma veniamo al confronto dei due valichi 
da un altro punto di vista più importante, dal punto di vista cco- 
nomico. Se mi sono bene spiegato, la differenza essenziale fra i 


(1) Vedere L’Zugegneria Ferroviaria, 1910, n° 11, p. 164. 
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due progetti, quella per la quale in Svizzera, salvo nel Cantone 
dei Grigioni, sembra preferibile il Greina, è questa : che il Greina 
è tutto su territorio svizzero, mentre lo Spluga è dalla metà del 
valico a Chiavenna in territorio italiano. 

Sono in cifra tonda un centinaio di chilometri di maggior per- 
corso su territorio svizzero che offre il Greina in confronto dello 
Spluga, seguendo la linea del Ceneri sino a Chiasso. Seguendo 
la direttrice Greina-Pino la differenza fra i percorsi in territorio 
svizzero è minore. 

Questo fa, come dirò tosto, una ben grande differenza dal 
punto di vista della spesa di trasporto sui due valichi. Poco im- 
porterebbe infatti che la linea sbocchi a Colico, o a Chiasso, o a 
Pino : ciò potrebbe interessare al più la Valtellina, il Jago di Como, 
o il lago Maggiore: ma molto importa all'Italia che non ci sia 
una grande differenza di percorso sul territorio svizzero. La ra- 
gione di ciò è che in Italia le merci pagano in ragione della di- 
stanza effettiva del percorso e con tariffe abbastanza miti, sopra- 
tutto per le merci destinate all'esportazione: mentre in Svizzera 
le merci pagano, sulle linee di montagna, in ragione delle distanze 
effettive, aumentate di un tanto secondo la pendenza, e per di 
più le tariffe svizzere ono generalmente di molto più elevate 


delle nostre. 
E£%* 

Tariffe. — In Svizzera sulle linee di montagna la distanza ta- 
riffale, cioè quella per la quale la merce deve pagare, è aumentata 
in ragione della pendenza in modi diversi: secondo il Messaggio 
al Consiglio federale dell'11 settembre 1873, l’ aumento .della ta- 
riffa o la sopratassa, ossia l'aumento della distanza tariftale ri- 
spetto alla distanza reale, va sino a 62 p. cento per pendenze fra 
10 e 25 p mille; secondo la Convenzione del Gottardo l'aumento 
di distanza va fino a 64 km. per la tratta Erstfeld e Chiasso, e 
a 50 km. per la tratta Erstfeld-Pino. Se ora si confrontano le di- 
stanze tariffali del Greina e dello Spluga in base a questi dati 
si trova che la differenza in favore dello Spluga è in cifre tonde 
di circa 20 km. per Genova e la Liguria, 40 per la Lombardia e, 
i paesi della costa tirrena, 80 a 90 per Venezia e i paesi della 
costa adriatica. Vero è che, colla recente Convenzione pel riscatto 
del Gottardo, (1) la sopratassa di montagna fu diminuita dal 1° mag- 
gio corrente del 35 p. cento, e dal 1° maggio 1920 sarà ridotta a 
metà; ma, anche supposto che si adottino pel Greina le riduzioni 
‘fatte pel Gottardo in corrispettivo di diritti acquisiti dall'Italia a 
termini di contratto (ciò che è assai dubbio, considerando che 
quelle riduzioni furono accolte in Svizzera con grande sfavore) 
la sopratassa per le merci è sempre elevata e salirà tra 10 anni, 
per le pendenze adottate, sino a circa 28 p. cento. | 

E rimarrebbe pur sempre il diritto, che la Confederazione si è 
riservato, di una sopratassa del 50 p. cento pei passeggeri sulle 
pendenze maggiori del 15 p. mille. 

Ma v’ha di più. 

In Svizzera, com'è noto, le tariffe dei trasporti sono in generale 
più elevate che da noi. Per additare soltanto quelle che interes- 
sano le merci esportabili da noi e quelle in transito, basterà che 
io dica che i cereali pagano in Italia centesimi 3,49 per tonnel- 
lata-chilometro, e in Svizzera da 8 a 9,5 centesimi; il vino e l’olio 
circa 2 centesimi in Italia e 11 a 12 centesimi e mezzo in Sviz- 
zera ; gli agrumi, i frutti, gli ortaggi da 3 a poco più di 9 cen- 
tesimi in Italia, da 4 sino a 9 centesimi e mezzo in Svizzera. Il 


carbone, il ferro, i cotoni hanno in Italia tariffe di favore, che sono 


in generale da 25 a 60 p. cento minori delle corrispondonti tariffe 
svizzere. Per facilitare le nostre esportazioni si son fatte in Italia, 
nel 1903 e nel 1906, riduzioni di tariffe notevoli; per cui si può 
ritenere che le tariffe svizzere, per le merci che formano le nostre 
principali esportazioni, superano le nostre in misura variabile fra 
30 e 500 p. cento, in media di più di 50 p. cento. 

* * * 


Per i nostri scambi. — Ora, se si tien conto non solo delle. 


distanze tariffali, ma anche delle più alte tariffe svizzere, è facile 
vedere quale danno sarebbe minacciato ai nostri scambi attra- 
verso il nuovo valico, se questi si facessero per il Greina anzichè 
per lo Spluga. I cereali provenienti dal porto di Genova, in causa 
della concorrenza dei porti del Nord c della navigazione sul Reno, 
hanno ormai perduto quasi tutto il transito del Gottardo sopra 
Briinnen e sul centro della Svizzera, malgrado che la distanza fra 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 10, p. 162. 
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Rotterdam e Basilea sia di 2000 km. circa più lunga della Genova- 
Gottardo-Basilea. 

Il Governo italiano rilasciò, è vero, in favore del commercio, 
la sua partecipazione al prodotto lordo della parte svizzera del 
Gottardo, ma ciò ebbe un ben piccolo effetto; e se si spingesse, 
come si tende a fare, la navigazione del Reno sino a Basilea, 
mentre da noi nulla si fa per aprire vie sicure d’acqua alle merci 
provenienti dai porti di Genova e di Venezia, il nostro commercio 
verso la Svizzera andrebbe maggiormente decadendo. Il Greina 
non offrirebbe certo condizioni migliori di quelle offerte dal Got- 
tardo ; lo Spluga, invece, potrebbe far sperare un rialzo del nostro 
commercio di esportazione e di transito, e ci farebbe guadagnare 
ancora qualche nuova zona di Svizzera per ora irraggiungibile. 

Il vino, l'olio, i frutti, gli agrumi, gli ortaggi avrebbero certo 
un vantaggio collo Spluga, in confronto del Gottardo e del Greina. 
Supposta una media differenza, fra differenza di tariffe e sopra- 
tasse di montagne, di 7 od 8 centesimi per tonnellata-chilometro 
di queste materie alimentari, sopra un centinaio di chilometri di 
maggior percorso in territorio svizzero sulla linea del Greina in 
confronto allo Spluga e sopra, p. es., 400.000 tonn. di traffico annuo, 
il guadagno dello Spluga sul Greina sarebbe rappresentato da una 
cifra fra 3 e 3 milioni e mezzo l’ anno, corrispondente a un ca- 
pitale di 80 milioni, che si potrebbero spendere utilmente per as- 
sicurare il successo dell'uno sull’altro valico. Nè si dica che sono 
cifre ipotetiche. Il Gottardo ebbe in questi ultimi anni un traffico 
di più di 1 milione e un quarto di tonnellate, delle quali più di 


‘due terzi in transito da e per l’Italia, e più della metà di questi 


due terzi, cioè circa 450.000 tonn., di materie alimentari, come 
quelle suaccennate, e di bestiame. Non saremmo quindi lontani 
da quella cifra ipotetica di traffico, se si consideri la nuova e larga 
zona che si apre al transito col nuovo valico, e si osservi che il 
traftico e il movimento dei viaggiatori su questo valico vengono 
generalmente preventivati nella metà almeno di quelli del Got- 
tardo. Ed è bene notare a questo proposito che i preventivi di 
traftico, che si son fatti in generale sulle linee alpine, non solo 
sono stati giustiticati dal fatto, ma sempre sono stati superati in 
un tempo prodigiosamente rapido e in una misura affatto impre- 
veduta. 
*** 

Considerazioni. — È quindi evidente che il lungo percorso 
della linea del Greina sul territorio svizzero lo rende incontra- 
stabilmente inferiore allo Spluga per gli interessi economici ita- 
liani. Lo stesso Piemonte, che apparentemente sarebbe favorito 
dal Greina nel confronto delle distanze reali e lo sarebbe forse 
ancora, benchè in piccolissima misura, tenendo conto delle distanze 
tariffali, non lo sarebbe più quando si tenga conto dell’elevatezza 
delle tariffe svizzere; anzi entrerebbe nella zona d'influenza dello 
Spluga, meno forse una piccola zona interposta fra il lago Mag- 
giore e Novara. 

Si è fatta l'osservazione che la Svizzera, allo scopo di favorire 
il movimento sulle sue linee, potrebbe ribassare le sue tariffe e 
anche abbassare od abbandonare le sopratasse di montagna. Ma 
tutto ciò sembra poco probabile. La Svizzera è situata in una po- 
sizione geografica così felice, che le grandi arterie europee fra il 
Mediterraneo e la Manica e il Mare del Nord devono passare at- 
traverso al suo territorio, e quindi non ha alcun interesse a un 
ribasso di tariffe. Non ha quindi alcun interesse a favorire le 
nostre espotrazioni : anzi, se si deve credere ad uno dei più auto- 
revoli fautori del Greina in Svizzera, si dovrebbe ritenere il con- 
trario, poichè si dichiara che il Greina servirebbe appunto come 
un potente ausilio del sistema protezionista svizzero nei riguardi 
delle esportazioni e importazioni, mediante il giuoco delle tariffe 
su tutto il suo percorso. Sopra 100 e più chilometri di maggior 
percorso non sarebbe difficile. Basta inoltre riflettere, del resto, 
che il traffico sulle linee alpine è piccolo per quanto riguarda il 
movimento locale svizzero, mentre è grande per il movimento 
proveniente dall'estero e per le merci che si importano in Sviz- 
zera e che percorrono in transito quelle linee, per cui il guadagno 
industriale della Confederazione su quelle linee di sua proprietà 
ad alte tariffe è maggiore dell’ utile che le popolazioni svizzere 
ritrarrebbero da un ribasso di quelle tariffe. Non c'è dunque da 
farsi illusione su questo punto. E lo prova il fatto della resi- 
stenza offerta dalla Confederazione a ridurre le sopratasse del 
Gottardo e l'opposizione del Paese a questa riduzione ; e se essa 
ha consentito a ridurle a metà entro un decennio, fu perchè le 
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potenze firmatarie della Convenzione del 1869 lo domandavano 
come un corrispettivo dell'abbandono dei diritti loro conferiti da 
quella Convenzione. Ed è anche chiaro, ed è confessato pure dal 
citato apologista del Greina, che si preferisce la linea del Greina 
appunto perchè, essendo tutta in territorio svizzero, essa darà alla 
Confederazione quella completa sovranità in materia di tariffe, 
che coll’ accordo per il Gottardo fu limitata e che, se si aprisse 
lo Spluga, la Confederazione dovrebbe necessariamente concordare 
e dividere coll’ Italia. 
* 4 % 

La questione politica. — Non rimane ormai più che una sola 
ed ultima considerazione da fare: ed è l'esame dei due progetti 
dal punto di vista nazionale e politico. 

Fra i due passi del Sempione e della Pontebba corrono km. 500) 
di confine italiano, lungo i quali non abbiamo un valico alpino 
in nostro possesso nella corona delle Alpi che dovrebbe essere i] 
nostro baluardo. Le vie del Gottardo e del Brenner si incuneano 
nel nostro territorio e rendono difticile un’efticace difesa di queste 
porte di casa nostra; e, se mai si attuasse il progetto del Greina, 
che sarà probabilmente l’ultimo in quella tratta di 500 km, do- 
vremmo rinunciare forse per sempre ad avere in essa uno sbocco 
che sia in mano nostra. 


Ora, se la questione della difesa del territorio svizzero è uno’ 


dei principali argomenti dei sostenitori svizzeri del Greina, altret- 
tanta, anzi maggior ragione avrebbe l’Italia di domandare che 
almeno lo sbocco italiano sia sul territorio nazionale, come av- 
verrebbe col progetto dello Spluga; perchè la Svizzera ha già 
ambedue gli sbocchi del Gottardo in casa sua e sarebbe quindi 
equo che lasciasse all'Italia lo sbocco italiano del nuovo valico» 
offrendoci la stessa facilità di difesa che essa avrebbe per sè allo 
sbocco nel territorio svizzero. 

Fu già un errore nostro quello del Gottardo, e quasi stavamo 
per commetterne un secondo al Sempione. Non ci converrebbe, 
dunque, di ripeterlo adesso, molto più che la Svizzera non potrebbe 
più allegare, come fece legittimamente nel easo del Gottardo, la 
necessità di congiungere il Cantone Ticino ad altri Cantoni della 
Contederazione.. 

È a questo spirito di equità, relativamente alla difesa di due 
paesi vicini, legati da una lunga tradizione di buoni e amichevoli 
rapporti, che si dovrebbero ispirare le eventuali trattative. fra 
l’Italia e la Svizzera per il nuovo valico orientale 

Lo ha detto lo stesso on. Rubini un giorno alla Camera: «la 


scelta dello Spluga sarebbe la sola e vera soluzione della ver- 


tenza fra due buoni amici confinanti ». 
* ®* 


Le trattative con la Svizzera. -- Come dovrebbero o potreb- 
bero procedere queste trattative ? 

La situazione attuale è questa: davanti al Governo federale 
stanno due domande di concessione, una pel Greina, l’altra perla 
parte svizzera del valico dello Spluga: davanti al Governo ita- 
liano sta una domanda «di concessione per la parte italiana di 
questo stesso valico. E° dunque da augurarsi che i due Governi 
si accostino e si intendano sulle concessioni domandate, per sce- 
gliere la soluzione che più equamente soddisfi agli interessi dei 
due paesi. 

Così si è fatto pel Gottardo e poi pel Sempione. Questa solu- 
zione, come ho cercato di dimostrare, ed è del resto evidente, 
non può essere che la scelta dello Spluga; nè io saprei come 
potrebbe essere diversa. Solamente sarà necessario che le regioni 
italiane interessate contribuiscano, insieme allo Stato, a fornire il 
capitale o il sussidio necessario per l'impresa, come già si fece 
pel Gottardo e pel Sempione, in quella misura che sarà ritenuta 
corrispondente agli interessi che il nuovo valico è destinato a 
soddisfare nel nostro paese. 

La questione è già stata esplicitamente sollevata nel Parla- 
mento italiano nel 1906, alla Camera dall'on. Rubini, al Senato 
dall’on. Pisa, domandando al Ministro pei Lavori pubblici del 
tempo, l'on. Carmine, se e quale attitudine intendesse prendere i) 
Governo italiano nelle allora imminenti trattative pel riscatto del 
Grottardo, in favore del futuro nuovo valico orientale. 

L'on. Carmine dichiarò, rispondendo, che soltanto lo Spluga 
soddisfaceva agl’interessi italiani, e che, pur non potendo assu- 
mere impegni quanto alle trattative pel riscatto del Gottardo, il 
Governo italiano non potrebbe mai dare la sua approvazione a un 
valico che non avesse lo sbocco in territorio italiano. 

Ora pare a me che, dal momento in cui per ragioni che qui non 
è il caso di menzionare, non si potè mandare ad effetto l’idea di 


ottenere un accordo colla Svizzera per la scelta dello Spluga come 
compenso di alcuni dei nostri diritti nelle trattative pel riscatto 
del Gottardo, non basterebbero ora, per raggiungere lo scopo pa- 
trocinato dagli onorevoli Rubini e Pisa, delle formole negative 
come queste, che furono pronunciate in quelle circostanze : « L'I- 
talia si disinteressa dal Greina » oppure, ciò che è lo stesso: 
« Non una lira per il Greina ». Poichè, se la Svizzera troverà, 
come non è improbabile, che il suo interesse prevale di tanto sce- 
gliendo il Greina da poter fare senza di sussidi italiani, allora 
costruirà a sue spese la nuova linea, posto che è tutta su terri- 
torio svizzero, e all'Italia rimarranno eternamente addossati i danni 
che gliene deriverebbero, come ho già dimostrato, tanto nel costo 
dei trasporti e negli ostacoli posti alla sua espansione commerciale 
e alle sue esportazioni, quanto nei riguardi della difesa nazionale. 

Fu detto infatti da uno dei pochissimi difensori italiani del 
Greina : se ci offrono un nuovo valico alpino gratuito, perchè non 
dovremmo accettarlo senz'altro ? 

Ma questo non sarebbe un ragionamento sensibile 3 no: dob- 
biamo volerne un altro e proporci di ottenerlo. Il Governo ita- 
liano ha in suo potere tanti mezzi, d’indole economica e politica, 
di ottenere un accordo colla Svizzera cirea il nuovo passo, che 
sarebbe da biasimare se, messo nel bivio di dover lasciar fare 
un valico contrario ai suoi interessi o di far valere il suo buon 
diritto e portare il suo contributo alla scelta di un altro valico 
più conforme a quegl’interessi, csitasse a servirsene. 

D'altra parte il Governo e le popolazioni italiane interessate 
potranno agevolmente convincersi che il capitale, impiegato a 
sussidiare o a facilitare la costruzione della linea dello Spluga, 
troverebbero un adeguato compenso nei risparmi derivanti dalla 
differenza tra le tariffe svizzere e italiane. Basterebbe quindi che 
il Governo italiano si ispirasse al suo dovere di tutore dell’eco- 
nomia e della difesa nazionale. e gli enti interessati si persua- 
dessero della convenienza dell'impresa, perchè delle trattative av- 
viate con la Svizzera, ispirate ai sentimenti di equità edi bene- 
volo riguardo ai reciproci interessi, abbiano ad approdare nel 
senso da noi desiderato e voluto. 

Questa dovrebbe essere, a mio avviso, la linea di condotta da 
adottare. 

Il Comitato italiano intende, credo, di progredire alacremente 
su questa via, Il Governo, non v’ha dubbio, vorrà secondarne e inte- 
grarne gli sforzi. 

Ing. GiusePPE CoLoMBo. 
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La 


IMPIEGO DELLE PROVE DI DUREZZA 
NEI COLLAUDI DEI PRODOTTI SIDERURGICI. 


Studi e prove eseguite presso l’Istituto sperimentale 
delle Ferrovie dello Stato. 


Fra i vari metodi impiegati per determinare la durezza dei 
materiali ha avuto larga applicazione quello ideato da Brinell, 
consistente nel produrre sul materiale da provare l’impronta di una 
sfera; la durezza risulta misurata dalla pressione unitaria occorsa 
per ottenere detta impronta e cioè dal rapporto fra la pressione 
effettivamente esercitata e la superficie dell'impronta, considerata 
come una calotta sferica di raggio uguale a quello della sfera che 
l'ha prodotto. 

La determinazione della durezza degli acciai mediante tale 
metodo ha formato oggetto di speciali studî da parte di molti spe- 
rimentatori, quali il Dillner, il Benedicks, il Ross, il Guillet, lo 
Charpy ecc. studî che hanno permesso di determinare le relazioni 
esistenti fra le modalità delle prove e i relativi risultati, fra la 
durezza, definita nel modo anzidetto, e le altre proprietà mec- 
caniche del metallo, l'influenza che sulla durezza esercitano la 
composizione chimica dell'acciaio e il trattamento cui esso è stato 
sottoposto, 

Le principali leggi dedotte sperimentalmente sono le seguenti: 


1° Influenza del diametro della sfera. - Per un dato materiale 
fra i numeri di durezza D desunti da impronte eseguite, sotto un 
medesimo carico, impiegando sfere di diversi diametri d esiste la 


relazione: : 
Da =D, VA dy 
dy 
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2° Influenza della pressione. - Per un dato materiale fra 
i numeri di durezza D desunti da impronte eseguite, con la me- 
desima sfera, sotto pressioni P diverse, esiste la relazione: 
l+Px 
Dr =D, TFR, 
nella quale, per valori di P compresi fra kg. 500 e 4000, è 
2 — 17000. 


3°. Relazione fra i numeri di durezza desunti da impronte 
ottenute, con sfere di uguale diametro, sotto carichi crescenti 
gradatamente o mediante urto — Si è sperimentalmente deter. 
minato che per un acciaio molto dolce, contenente circa il 0,1 °/, 
di carbonio, il lavoro necessario ad ottenere con un colpo di ma- 
glio un'impronta uguale a quella data da un carico graduale di 
kg. 3000 è di kgin. 2,25. Per acciai aventi un tenore di carbonio 
maggiore oceorrono urti d'intensità minore; viceversa, se si ha 
una serie di acciai a tenore crescente e si adottano per tutti urti 
di kem. 2,25, i numeri di durezza desunti dalle impronte ottenute 
risultano minori di quelli desunti da impronte eseguite sotto un 
carico di 3000 kg. e la differenza cresce col crescere del tenore 

del carbonio. 
Chiamando con D: e Du i numeri di durezza ottenuti statica- 
D*a 


camente e dinamicamente, risulterebbero per il rapporto 4 = DI 


i seguenti valori: 


> 02 %/ % = 110 — 112 
0,2 — 0,3 *, Ai = 112 — 115 
0,3 — 0,6%, n= 115 — 118 
< 0,6 °/, ‘n = 118 — 135 

avvertendo però che per tenori in carbonio superiori al 0,6 °/, il 
valore di detto rapporto varia senza leggi ben determinate, 


QILA 


4° Influenza del tenore di carbonio — La durezza aumenta 
col tenore di carbonio e presenta un massimo per un tenore del. 
l'1°/ circa; l'aumento però non é proporzionale a quello del te- 
nore di carbonio, ma, oltrepassato il tenore del 0,5 ‘/, (al quale 
negli acciai ricotti corrisponde in media uua durezza di 175) esso 
diviene più rapido, ciò che sembra dipendere dalla quantità di 
carbonio che, per gli acciai a più del 0,5 °/ di C, trovasi allo 
stato di soluzione solida nel ferro, 

Tale aumento però non dipende esclusivamente dal maggior 
tenore di carbonio per sé stesso e dallo stato in cui esso trovasi 
nell'acciaio, ma anche dalla diversa inflnenza che, secondo lo stato 
del carbonio, hanno il silicio e il manganese; risulta infatti che, per 
aumenti nel tenore di silicio e di manganese equivalenti al 0,1 °/, 
di carbonio, il numero di durezza cresce di 16 unità se il tenore 
di C. è < 0,5 °/, e di 33 unità se questo è > 0,5 °/, 


5° Influenza della lavorazione a freddo o incrudimento. 
— La lavorazione a freddo produce un aumento della durezza, 
che in generale è relativamente maggiore negli acciai dolci che 
nei duri. 

Da alcune prove risulterebbe che a bassi tenori di carbonio 
l'aumento di durezza provocato da una forte lavorazione a freddo 
possa raggiungere il 25°/, c a tenori di carbonio superiori all’1°/, 
possa raggiungere il 12 °/.. 


6° Influenza della laminazione. - Come la resistenza alla 
trazione così la durezza è diversa secondo che le prove si facciano 
nel senso della laminazione o nel senso ad essa normale e la dif- 
ferenza è maggiore per gli acciai duri pei quali la durezza ri- 
sultante da prove eseguite su piani normali alla direzione di lami- 
nazione può riuscire dell'8 */, circa superiore a quella risultante 
da prove eseguite su facce parallele alla direzione stessa. 


7° Influenza della ricottura - L'influenza della ricottura di- 
pende dalla temperatura alla quale essa è eseguita, dalla sua du- 
rata e' dal modo del successivo raffreddamento. Se la temperatura 
è sufficientemente elevata ne risultano distrutte le tensioni interne 
e le deformazioni degli elementi dell'acciaio dipendenti da lavo- 
razioni meccaniche eseguite a freddo o a temperature più basse 
del punto critico inferiore. 

La ricottura può inoltre influire sulla durezza dell'acciaio, 
sia modificando la grossezza degli clementi di ferrite e di perlite, 
sia distruggendo la struttura sorbitica che si fosse formata su- 
perficialmente per effetto di un rapido raffreddamento. 

In media si può ritenere che con la ricottura la durezza di- 
m inuisca del 10 °/, circa. La durezza alla superficie può poi di- 
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minuire molto di più se non si ha l’avvertenza di impedire che 
avvenga una decarburazione degli strati superficiali. 


8° Relazione fra la durezza e la resistenza massima di 
rottura alla trazione. - Per gli acciai nei quali, mediante accu- 
rata ricottura, siano eliminate le intlnenze della lavorazione a tem- 
perature più basse del punto critico inferiore e del rapido raffred- 
damento eventualmente subito, è stata trovata una relazione ben 
definita fra il carico unitario di trazione massimo 7, necessario 
per ottenere la rottura, e quello unitario D, sotto il quale si pro - 
duce l'impronta stessa e che viene preso come indice della durezza. 
Il rapporto fra i due carichi è influenzato dal tenore di carbonio, 
poichè questo sembra intluire in diverso grado sulla resistenza 
e sulla durezza. 

Per gli acciai laminati sono stati trovati i seguenti valeri del 
detto rapporto nel caso che le prove di trazione siano eseguite 
sempre sollecitando l'acciaio nella direzione della laminazione e 
che quelle di durezza siano eseguite con sfere di min. 10 di dia- 
metro e sotto una pressione di kg. 53000: 


1 SION td O 0 
tenore in carbonio: . j ; è <br de 
per impronte eseguite su piani paral- 


lel? alla direzione di laminazione: 0,362 0,354 
per impronte eseguite su piani nor- 
mali alla direzione di laminazione : 0,344 0,324 


Altri esperimenti sono stati fatti per determinare la relazione 
che passa fra la durezza e la quantità di carbonio contenuto sotto 
forma di carbonio di tempra, per desumere dalle prove di durezza 
anche elementi di giudizio circa la duttilità ecc. 

* ** 


Le prove di durezza presentano rispetto a quelle di resistenza 
alla trazione notevoli vantaggi. 

Esse infatti non richiedono una lunga e costosa lavorazione 
dei pezzi e possono anche essere eseguite su pezzi finiti, senza 
che questi restino deteriorati; donde un notevole risparmio di 
tempo e di spesa e quindi la possibilità di dare alle prove stesse 
una maggiore estensione. Esse servono poi molto meglio di quelle 
di resistenza alla trazione per veriticare il grado di omogeneità 
del metallo e l'influenza dei trattamenti termici o meccanici da 
questo subiti, 

Malgrado ciò tali prove non sono state fino ad ora introdotte 
come prove di collaudo che in pochi capitolati. Però, anche se non 
vengano stabilite come prove normali di accettazione dei materiali 
possono nei collaudi essere di grande aiuto; ed infatti se, ad 
esempio, dovendosi collaudare una fornitura di rotaie, si fanno 
alcune prove di durezza per ciascuna colata, si può, invece di 
eseguire una prova di trazione su una elevata percentuale di 
rotaie, come ordinariamente si pratica, farne soltanto una per al- 
cune delle colate che hanno presentato le durezze minime e mas- 
sime o corrispondenti alle condizioni limiti stabilite nel Capitolato. 

Altrettanto dicasi per l'accettazione di assi, di cerchioni, ecc. 
materiali pei quali le prove all'urto e le prove di trazione deb- 
bono essere ridotte al minimo possibile, in vista dello spreco di 
materiale che ne deriva; di guisa che solo una piccola percen- 
tuale di pezzi può essere provata. 

Contro l'adozione delle prove di durezza nei collaudi, sia pure 
come mezzo di cernita o di classificazione dei materiali, possono 
muoversi due generi di obbiezioni e cioè: 

1° che le accennate relazioni fra la durezza e la resistenza 
di un acciaio alla trazione, che è la proprietà che in generale 
i 


‘ più importa conoscere, sono state determinate per acciai ricotti, 


mentre nei collaudi correnti bisogna operare sui materiali quali 
risultano dal processo di lavorazione senza sottoporli a speciali 
trattamenti temnici ; 
2° che non è facile eseguire in un cantiere numerose prove 
di durezza con la rapidità che sarebbe desiderabile e che dovrebbe 
costituire uno dei vantaggi principali del sistema 
Circa la prima obbiezione è da osservare che la ricottura 
ha lo scopo di distruggere gli effetti di una lavorazione eseguita 
al disotto del punto critico inferiore o di un raffreddamento molto 
rapido e quindi per renderne indipendenti i risultati della prova. 
Peraltro ogni specie di materiali viene prodotta e lavorata in 
condizioni che, almeno in uno stesso stabilimento, sono presso a 
poco costanti e l'influenza che le condizioni stesse esercitano sulla 
durezza e sulle altre proprietà meccaniche deve presumibilmente 
variare ben poco. Pertanto, eseguendo prove su materiali non 
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ricotti, potranno non servire i coefficienti sopra indicati, ma sarà 
possibile per ciascun genere di materiale determinare, in base ad 
un sufficiente numero di prove, i coefficienti che ad esso si con- 
vengono. 

Circa la seconda obbiezione è da osservare anzitutto che non 
è difficile costruire apparecchi portatili atti ad eseguire le prove 
di durezza sotto un carico di kg. 3000; in secondo luogo è da 
notare che per l'esecuzione delle prove di durezza sono già stati 
proposti, e da taluni anche adottati, altri metodi abbastanza spe- 
ditivi che pure promettono di raggiungere risultati sufficientemente 
esatti ed attendibili. 

Nell'intento di verificare quali anomalie possano presentare la 
prova di durezza eseguite su materiali non ricotti, e in partico - 
lare su quelli di più frequente impiego nelle ferrovie, e di ren- 
dere le prove stesse il più possibile rapide e quindi suscettibili 
di largo impiego, si sono eseguite le ricerche e gli esperimenti 
di cui si riassumono i più importanti risultati, 

EEE 


Per verificare se fra i risultati delle prove di trazione e di du- 
rezza eseguite su ferri e acciai non ricotti esiste la relazione co- 
stante che è stata trovata nel caso di prove eseguite dopg ricot- 
tura, si è profittato dei materiali pervenuti in questi ultimi tempi 
all'Istituto Sperimentale delle Ferrovie dello Stato per le prove 
ordinarie. 

Su tali materiali, consistenti principalmente in rotaie, cerchioni, 
lamiere da caldaie, acciai fusi, ghise ecc., si sono quindi eseguite, 
oltre le ordinarie prove di trazione, anche quelle di durezza. 

L'analisi chimica e l'esame micrografico hanno fornito un uti- 
lissimo complemento di tali prove, 

Peraltro una serie sufficientemente estesa di prove non si è 
potuta eseguire che su rotaie provenienti dalle diverse acciaierie 
nazionali. Le prove di trazione sono state eseguite su barrette ci- 
lindriche di mm. 20 di diametro ricavate dal fungo. Delle prove 
di durezza se ne é, di norma, eseguita una serie su una sezione 
trasversale del fungo ed una sul fianco di esso (1). 

Da tali prove si è potuto rilevare che sulla sezione trasversale 
del fungo la durezza non è sempre uniforme ; nelle rotaie in cui 
è più netta la separazione dell’acciaio di nocciolo da quello del 
. contorno, la differenza è talvolta rilevante; così ad esempio in 
una rotaia si è avuto una durezza media di 207 con un massimo 
di 2835 (in corrispondenza del nocciolo) e un minimo di 192, 

La durezza della superficie del fungo risulta in generale mol to 
uniforme, ed alquanto inferiore a quella dell'interno, ciò che con 
ogni probabilità dipende da una leggera decarburazione super- 
ficiale chiaramente rivelata dall'esame microscopico. 


Fig. 2. — Microstruttura d’una rotaia presso la superficie del fungo. 


Dai fotogrammi 1,2 e 3 che sono stati rilevati in tre regioni di 
una sezione del fungo della rotaia cui si è accennato, tali diversità 


(1) I risultati delle prove di trazione e di durezza eseguite in corrispon- 
denza del gambo e della suola differiscono notevolmente da quelli delle prove 
eseguite in corrispondenza del fungo, ciò che dipende dal maggior grado di 
lavorazione e dal più rapido raffreddamento (e dalla struttura ad elementi più 
piccoli e regolari che ne deriva) che subiscono le parti più sottili della sezione. 
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di struttura appariscono chiaramente. Dall’analisi chimica ese- 
guita su truccioli ricavati da una intera sezione trasversale di 
questa rotaia è risultato un tenore medio del 0,51 °/, di carbonio 
è del 0,88 °/, di manganese. 

In una serie di prove eseguite su 17 rotaie mod. R. A. 36 S 


Fig.3. — Microstruttura d'una rotaia a circa | cm. di distanza dalla superficie del fungo. 


provenienti da una stessa acciaieria si ebbero i seguenti risul- 
tati medi: 
durezze medie desunte dalle prove eseguite : 


sulle sezioni trasversali del fungo 205 
» » longitudinali del fungo 197 
sui fianchi del fungo 198 


In taluni casi, non molto frequenti, si è invece trovato che la du- 
rezza alla superficie è alquanto superiore a quella interna, ciò 
che potrebbe dipendere dalla formazione di una struttura sorbi- 
tica negli strati superficiali per effetto di un raffreddamento molto 
rapido dopo l’ultimo passaggio al laminatoio. 

Le variazioni della durezza che si verificano fra le varie parti 
di uno stesso pezzo non ricotto, come pure la concordanza e la 
discordanza fra la durezza e la resistenza alla trazione, hanno in 
molti casi fornito utili indizi circa l'omogeneità del materiale e 
i trattamenti termici e meccanici cui esso fu sottoposto. 


Fig. 4. — Microstruttura d'una rotala nella parte centrale del fungo 


Dal punto di vista dell'impiego delle prove di durezza nei col- 
laudi, come sussidiarie di quelle di trazione, questa mancanza, 
più o meno rilevante, di uniformità delle proprietà meccaniche 
è indubbiamente dannosa. Ma in primo luogo è da osservare che 
alcune delle cause da cui essa deriva (per es. le liquazioni) non 
potrebbero essere eliminate con la ricottura e, ad ogni modo, in- 
fluiscono anche nelle prove di trazione che ordinariamente si 
fanno senza ricuocere le barrette; in secondo luogo poi sta il 
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fatto, confermato dalle prove eseguite, che nella maggioranza dei 
casi le discordanze fra i risultati che se nc ottengono non sono 
di grande entità. 

Nel diagramma seguente sono rappresentati graficamnnte i ri- 
sultati delle prove di trazione e di durezza eseguite su 57 rotaie 
di varii tipi, laminate da quattro Acciaierie nazionali; delle prove 
di durezza si è tenuto conto in questo diagramma soltanto di 
quelle eseguite sulle sezioni trasversali che, per le ragioni indi- 
cate, possono presentare le maggiori anomalie. 

Com'è noto l’ influenza dei vari elementi che (oltre il ferro) 
sono contenuti nell’acciaio è con grande approssimazione, almeno 
entro certi limiti, proporzionale alla quantità percentuale dei 
rispettivi atomi. Pertanto, se dall'analisi chimica di un acciaio ri- 
sulta che esso contiene in peso C °, di carbonio, Si °/, di silicio, 
Mn '/, di manganese e Ph °/, di fosforo, l'influenza complessiva 
di questi elementi, i cui pesi atomici sono all'incirca nel rapporto 
dei numeri 3, 7, 14 e 8, risulta una funzione X della somma : 


C Si, Mn. Ph 
sa e 


Nel diagramma seguente tale valore di % è stato portato come 
ascissa e si sono portate come ordinate la resistenza unitaria 
massima alla trazione e la durezza. 


D 300 


Fig. 5. — Risultati delle prove di résistenza alla trazione e di durezza 
eseguite In corrispondenza del fungo di 57 rotale. 


Le linee A A e BB che rappresentano i luoghi dei valori medi 
della resistenza e della durezza per le rotaie a meno di 0,5 °/, di 
C, valori desunti come medie aritmetiche, s'incontrano in un punto 
dell’asse delle ascisse, situato a sinistra dell'origine, che corri- 
sponderebbe al valore di 4 — — 0,220, ciò che dimostra che, almeno 
entro i limiti accennati, i principali elementi che costituiscono lo 
acciaio infiuiscono ugualmente sulla resistenza a trazione e sulla 
durezza. 

Il rapporto fra le ordinate a e d delle due rette in corrispon- 
denza ad una medesima ascissa risulta di 0,349 circa. 

La retta 44 taglia sull'asse delle ordinate un segmento rap- 
presentante una resistenza di kg. 22,75; quindi l'equazione della 
retta stessa risulta x == 22,75 + x X. Tale equazione corrisponde 
con grande approssimazione alle formule che sono generalmente 
impicgate per stabilire la composizione chimica che deve avere 
un acciaio affinchè presenti una determinata resistenza. 

L'equazione della retta B 2 risulta x — 65,20 +3 K. 

Il coefficiente 0,349 corrisponde con grande approssimazione 
al rapporto fra la resistenza e la durezza per acciai ricotti a meno 
del 0,5 °/, di carbonio determinato dal Dillner in 0,354. Osservando il 
diagramma si rileva come per tenori di carbonio superiori al 0,5 °/, 
(tenore al quale corrisponde in media un valore di X —- 0,5) la 
resistenza non aumenta più in ragione della composizione chimica 
secondo la legge esistente per tenori di carbonio inferiori e i nu- 
meri di durezza sono preponderatamente al di sopra di detta linea; 
il rapporto fra resistenza e durezza viene quindi ad abbassarsi 
e in media risulta 0,316; anche questo coefficiente risulta di poco 
inferiore di quello corrispondente del Dillner, 

Le rette A' A4', A” A", B' B', B" B" che passano per il punto 
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comune alle rette A A e B B e limitano la zona in cui trovansi 
i punti rappresentanti i risultati delle prove di trazione e di du- 
rezza per rotaie a meno del 0,5 °/, di C, tagliano sopra una stessa 

i ' ”" / 7) 
verticale i segmenti a’, a”, d' e d”, ed i rapporti Ii e ni 
hanno rispettivamente i valori di 0,370 e di 0,300; risulta da ciò 
che, anche operando su matcriali non ricotti, il rapporto della dif- 
ferenza fra i valori massimi e i minimi alla media dei valori stessi 
è minore per la durezza che per la resistenza a trazione. 

Ciò dimostra che, rispetto alla legge d'influenza del carbonio 
e degli altri elementi costituenti l'acciaio sulle proprietà mecca- 
niche di esso, le prove di durezza su rotaie non ricotte, eseguite 
su sezioni trasversali del fungo, presentano anomalie minori di 
quelle date dalle prove di trazione. 

Una attendibilità uguale e forse anche maggiore quando si 
tratti di rotaie di uguale profilo e ottenute in condizioni costanti 
di lavorazione, offrono le prove di durezza eseguite sul fianco 
del fungo. 

Nella tabella seguente sono riportati i risultati medii delle 
prove di trazione e di quelle di durezza eseguite sulla sezione 
trasversale e sul fianco del fungo di 34 rotaie scelte fra le più 
dolci e le più dure di due forniture fatte da due Acciaierie diverse. 

Per le rotaie di ciascuna fornitura i risultati sono riuniti in due 
gruppi, l'uno di rotaie a meno del 0,5 °,, e l’altro a più del 0,5 °/, 
di carbonio. 


18 Fornitora 928 Fornitura 


Tenore in carbonio °/, <0,5 > 0,5 < 0,5 > 0,5 
Resistenza kg. a mm?. e 62,2 759,4 64,1 718,7 
Durezza media della sezione 

trasversale . . Di 183 249 193 251 
Durezza media del fianco 

del fungo Dy 175 232 179 233 
Rapporto e: Di . : . 0,340 0,303 0,332 0,314 
Rapporto c: D, . 0,355 0,325 0,358 0,337 


Si vede quindi che, anche per rotaie non ricotte, provenienti da 
Acciaierie diverse e,in parte; di diverso tipo, le quali presentano 
fra loro le maggiori differenze di durezza che nella pratica pos- 
sono verificarsi, si hahno risultati molto concordanti. Dalle prove 
di durezza su una sezione trasversale si ricavano i coefficienti 
medii 0,336 e 0,308 secondo che il tenore di carbonio è minore o 
maggiore di 0,5 °/,; rispetto ai corrispondenti coefficienti 0,349 e 
0,316 desunti dalla media dei risultati ottenuti su 57 rotaie prece-, 
dentemente indicati, questi sono alquanto inferiori, ma la diffe- 
renza, è praticamente molto piccola. 

Dalle prove di durezza sul fianco del fungo si deduce che il 
rapporto fra la resistenza e la durezza è in media 0,357 per rotaie ‘ 
a meno del 0,5 °/, di C. e 0,831 per rotaie a più del 0,5 "/_ di C. 

E poichè, come si è detto, tali prove sono state eseguite su ro- 
taie che presentano le maggiori e le minori durezze che pratica- 
mente si riscontrano, è da ritenere che anche le differenze fra 
questi coefficienti e quelli del Dillner siano le maggiori che, ope- 
rando su rotaie ricotte e non ricotte, possono verificarsi. 

Le differenze fra i due coefficienti risultano per le prove su se- 
zioni trasversali di 0,028 e per quelle sul fianco del fungo di 0,026 
e cioè poco diverse da quelle dei corrispondenti coefficienti dati 
dal Dillner, che sono rispettivamente di 0,030 e 0,022 

Come si è accennato, per altre categorie di ferro omogeneo e 
d'acciaio non si sono eseguite serie di prove così estese che per- 
mettano di determinare con sicurezza i relativi coefficienti medii. 

Per la ghisa, come è noto, le prove di trazione danno risultati 
non molto costanti, perchè influenzati, oltre che dal grado di omo- 
geneità del metallo, dalla quantità e dallo stato di suddivisione 
della grafite, cce. 

È noto infatti che, secondo il modo di colata, la rapidità di raf- 
freddamento e le dimensioni dei pezzi, si può con la stessa colata 
ottenere sia ghisa bianca, sia ghisa grigia, la prima delle quali 
ha pressochè tutto il carbonio allò stato combinato (cementite e 
perlite) e presenta una resistenza superiore a quella della seconda, 
nella quale una parte più o meno grande di carbonio trovasi allo 
stato di grafite, in sottili lamelle che rendono la massa finamente 
frastagliata. I fotogrammi 4, 5 e 6 dànno una chiara idea della 
diversità di distribuzione della grafite che si può verificare in una 
stessa sezione di pezzo colato ; essi sono stati rilevati in una sezione 
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trasversale, soltanto pulimentata, di una barra quadra di cm. 4 
di lato, colata in sabbia. 


Fig. 6. — Microstruttura d'una barra di ghisa presso la superficie. 


Risultati meno variabili dànno le prove di compressione e di 
durezza e si ritiene che, quando trattisi di pezzi di dimensioni 


Fig. 7. — Microstruttura d'una barra di ghisa a 3 mm. di distanza da uno spigolo. 


costanti, colati allo stesso modo e costituiti dallo stesso tipo di 
ghisa, la resistenza alla compressione e la durezza risultino legate 


Fig. 8. — Microstruttura d'una barra di ghisa nella parte centrale. 


da una relazione analoga a quella che si verifica nel ferro e nel 
l'acciaio fra resistenza alla trazione e durezza. 

Da alcune serie di prove eseguite su ghise di vario tipo e di 
diverse provenienze risulterebbe per tale rapporto un valore va- 
riabile da 0,380 a 0,420. 

Nella seguente tabella sono riassunti i risultati di prove di tra- 
zione, di compressione e di durezza eseguite su due campioni pre- 
levati da ghise per cilindri da locomotive provenienti da quattro 


colate distinte. Da essa apparisce come fra i risultati delle prove 


di trazione eseguite su campioni della medesima colata si hanno 
differenze che raggiungono in media il 18 °/, mentre fra quelli 
delle prove di compressione e di durezza tali differenze raggiungono 
in media il 7,2 e il 3,9 °/,. 


Prove di trazione, compressione e durezza 
su quattro campioni di ghisa per cilindri di locomotive. 


Rapporto fra la 


Resistenza 
pri Prendi Sini Bi rpor RE 
campione kg. a mm? ORD (Metodo Brinell) sione e la du- 

kg. a mm! rozza. 

1 | 19,0 73,7 212 348 
1 dis 21,3 81,0 207 391 
2 17,0 79,0 196 403 
2 bis 20,5 73,7 196 376 
3 18.0 | 73,0 192 380 
3 die 20,0 81,0 207 391 
4 21,3 76,0 916 388 
4 bis 16,6 74,0 207 (2 358 
Media 19,2 76,4 202 379 


Le variazioni del rapporto fra resistenza a compressione e du- 
rezza sono pure del 7 °/, circa, ciò che appunto conferma che le 
prove di durezza possono per le ghise dare risultati non meno 
attendibili di quelle di trazione. 


** * 


Per eseguire le prove di durezza speditamente, nei cantieri 
stessi delle Ditte fornitrici, possono impiegarsi apparecchi porta- 
tili che permettano di esercitare le pressioni volute e di darne 
con molta approssimazione la misura per mezzo della compres - 
sione di un liquido o di una molla. 

Un grado di esattezza minore, ma compensato dalla maggiore 
facilità di esecuzione delle prove e quindi dalla maggiore esten- 
sione che ad esse può darsi, può raggiungersi coi metodi spedi- 
tivi cui si è accennato e cioè: 

1° col metodo delle prove dirette ad urto, suggerite dallo 
stesso Brinell, mediante la caduta di un piccolo maglio di kg. 5 
dall’altezza di m. 0,50; per queste prove occorre essenzialmente 
che la superficie del pezzo da provare sia perfettamente orizzon- 
tale, che la caduta della massa battente non sia ritardata da at- 
triti e che non si produca, per rimbalzo della massa stessa, un se- 
condo colpo il quale altererebbe l'impronta; nel confronto fra i 
risultati ottenuti con tale metodo e quelli ottenuti staticamente 
devesi tener conto delle differenze precedentemente indicate, dif- 
ferenze, che, come si è detto, variano col tenore di carbonio ; 

2° col metodo delle prove statiche indirette e cioè ponendo 
la sfera di acciaio fra il pezzo da provare‘e un altro pezzo di ac- 
ciaio campione di durezza nota e comprimendo un pezzo contro 
l’altro mediante uno strettoio qualsiasi ; le due impronte risultano 
così ottenute sotto una medesima pressione totale, della quale non 
importa conoscere l’entità, perchè le rispettive pressioni unitarie 
(cioè le durezze) risultano inversamente proporzionali alle super- 


ficie delle impronte e quindi, moltiplicando la durezza dell’acciaio . 


campione determinata alla pressione di 3000 kg. pel rapporto fra 
la superficie della relativa impronta e quella dell'impronta otte- 
nuta sul pezzo da provare, si ricava per quest’ ultimo lo stesso 
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numero di durezza che si sarebbe avuto se su di esso fosse stata 


eseguita una impronta con la pressione di 3000 kg. (1). 

Per eseguire la prova con questo metodo occorre che lo stret- 
toio possa facilmente applicarsi al pezzo da provare e che esso 
possa essere fissato in modo da impedire durante la prova qual- 
siasi spostamento relativo dei vari pezzi, potendone derivare una 
forma irregolare dell’ impronta. 

Questi metodi di prova, quantunque possano essere eseguiti 
con apparecchi molto semplici e facilmente trasportabili, richie- 
dono però, come si è accennato, alcune cautele che non possono 
essere trascurate senza pericolo di avere risultati non attendibili. 

Per eliminare anche questa causa di perdita di tempo e per 


poter eseguire le prove su pezzi pei quali a causa della forma, delle 


dimensioni ecc. neanche i due metodi accennati sarebbero appli- 
cabili, si è pensato di eseguire prove comparative sotto l'azione 
di un colpo di mazza anzichè mediante uno strettoio. 


Con questo metodo si è eseguita una prima serie di prove sui 


34 campioni di rotaie dei quali sono state fatte le prove precedenti, 
praticando le impronte sul fianco del fungo ed impiegando come 
metallo campione un ferro omogeneo a durezza media di 108. 

Si è ottenuta una durezza media di 156 per le rotaie a meno 
del 0,5°/, di Ce di 200 per quelle a più di 0,5 ,/* di Carbonio; 
mentre nelle prove eseguite a pressione graduale si erano avute 
in media le durezze di 177 e 232 rispettivamente. In queste prove 
la durezza del fianco del fungo è risultata compresa fra 154 e 
265 per le rotaie della prima fornitura e fra 158 e 255 per quelle 
della seconda; sicchè il rapporto fra la durezza delle rotaie e quello 
dell'acciaio campione è variato da 1,5 a 2,5 e tale variazione è da 
ritenersi delle maggiori che possano occorrere in pratica. 

Pel rapporto fra la resistenza alla trazione e il numero di du- 
rezza desunto da queste prove comparative ad urto risultano i se- 
guenti valori medii. 


| per tenori di C < 0,5 °/, 0,104 
per tenori di C > 0,5 °/, 0,386 


Si sono poi eseguite alcune serie di prove dirette statiche e 
indirette sia statiche che dinamiche, impiegando acciai di durezza 
molto diversa. 

Da tali esperimenti è risultato che nelle prove indirette, sia 
statiche sia dinamiche, si hanno durezze concordanti con quelle 
desunte direttamente sotto un carico crescente fino a kg. 3000, 
quando il metallo che si prende come campione sia uguale a quello 
di cui si ricerca la durezza. 

Risultati pure concordanti si hanno quando i due metalli ab+ 
biano durezze diverse, ma la prova si faccia a carichi gradata» 
mente crescenti. 

Se invece si esegue la prova mediante un urto, la durezza del 
metallo in prova risulta inferiore o superiore a quella determinata 
staticamente, secondo che esso è più o meno duro del metallo 
preso per campione. 

Nella seguente tabella sono riassunti i risultati di alcune prove, 
da cui apparisce chiaramente tale relazione; con un maggior nu- 
mero di prove si potrebbe riuscire a determinarne la legge la quale 
deve probabilmente essere analoga a quella che, come si è accen- 
nato, sussiste fra i risultati delle prove di durezza eseguite con 
carichi gradatamente crescenti o con la caduta di un maglio; nel- 
l'uno e nell'altro caso infatti la differenza fra i risultati deve di- 
pendere dalla diversa maniera di comportarsi dei metalli di varia 
durezza sotto sollecitazioni istantanee. 


(1) Se x è la pressione con cui si ottengono le due impronte, si avrà, in base 
alla legge enunciata circa l’ influenza della pressione nei risultati della prova 
di durezza, pel metallo campione : 


P Pr + 17000 
De = 31 = Dunn ES — 
e pel metallo in prova 
Px Pr + 17000 
D'a= 7 D'aso a 
dond Da _ S° a E Dono 
si Ds — Se D'so00 
Sx 
e quindi D 2000 — = Das S 


Prove di durezza comparative eseguite dinamicamente 
con acciai di durezze diverse. 


Durezza dei sniipionii Diiesuia Duressa dei due cam-|Differenza fra le du- 


determinata sotto| delle pioni determinata| Tee determinate 
un carico di kg. 3000] durezze | per confronto direttamente 

_ Da Do |Da —Dsl ba | Ab Aa — Da ID, — 4 
112 255 143 139 205 27 50 
112 241 129 132 205 20 36 
112 228 116 130 197 18 31 
112 212 100 130 184 18 28 
107 195 88 129 161 22 34 
107 174 67 125 149 18 25 
112 170 58 124 153 12 17 
107 | 158 51 114 149 7 9 
112 163 51 115 159 3 4 
112 112 0 112 112 0 0 
170 170 0 170 170 0 0 


Ad ogni modo, per lo scopo pratico propostoci, basta aver 
potuto accertare: 

. 1° che se si prende come metallo campione un acciaio della 
stessa natura di quello da provarsi, la differenza fra i risultati 
delle prove dinamiche comparative e quelli delle prove statiche 
è trascurabile; 

2° che la differenza fra tali risultati è presso a poco pro- 
porzionale alla differenza delle durezze dei due metalli e che, con 
approssimazione sufficiente per gli scopi pratici, può ritenersi co- 
stante quando la differenza fra le durezze dei due metalli oscilli 
entro limiti non molto estesi; se questa differenza si mantiene 
inferiore a 50, come in pratica è quasi sempre possibile di otte- 
nere, i risultati delle prove dinamiche differiscono ben poco da 
quelli delle prove statiche e, in molti casi, si possono anche con- 
siderare come equivalenti. : 

*x** 

Si è poi avuto occasione di fare una pratica applicazione del 
metodo su larga scala. Per due forniture di rotaie eseguite da due 
Acciaierie è occorso rintracciare le rotaie provenienti dalle colate 
più dolci e più dure; a tal uopo si è eseguita una prova di du- 
rezza sul fianco del fungo di una rotaia per ogni colata, sia nei 
cantieri delle acciaierie, sia lungo le linee. 

In base ai risultati di tali prove si sono presi alcuni campioni 
delle rotaie più dolci e di quelle più dure e si sono su di essi 
eseguite le prove meccaniche normali e l'analisi chimica e micro- 
grafica, ottenendo risultati concordanti coi primi. A titolo di esempio 
si riportano qui appresso i risultati delle varie prove relative a 
due delle colate, di una stessa acciaieria fra le quali con le prove 
comparative all'urto eransi rilevate le maggiori differente di du- 
rezza. 

Colata A Colata B 


Durezza determinata col metodo RIO 

ad urto . . i . 141 207 
Durezza determinata con un carico cagata 

mente crescente fino a 3000 kg. s ; 156 241 


Resistenza alla trazione, kg. a mm?. i ; 57,2 70,9 
Contrazione, °/, + ; A ea È . 53,2 4 
Allungamento, Side 4 : 21,5 1,8 
Coefficiente di qualità (di Tetmajer). i ; 1230 128 
Lavoro assorbito per la rottura di una bar- 

retta intagliata di mm. 10 x de kgm. , 6 2,9 
Tenore in carbonio, °/, . . i 0,27 0,71 


LI 


La concordanza fra i risultati delle prove di laboratorio ese- 
guite su questi campioni di controllo (eccezionalmente dolci ed 
eccezionalmente duri) e quelli delle prove di durezza eseguite sui 
campioni stessi col metodo comparativo ad urto dimostra esau- 
rientemente come tale metodo possa servire molto bene più clas- 

i 
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sificare materiali della stessa specie secondo il loro grado di du- 
rezza. 

Ma è altresì notevole che, mettendo a confronto i risultati 
delle prove di durezza eseguite nel modo anzidetto, con quelli 
delle prove di trazione eseguite, per il collaudo, su rotaie pro- 
venienti dalle medesime calate, si ottengono, pel rapporto fra 
resistenza e durezza, valori molto prossimi a quelli precedente- 
mente indicati, come apparisce dal seguente prospetto : 


1° fornitura 24 fornitura 


Rotaie di acciaio dolce : 


Numero di colate. ì ‘ è 20 22 
Resistenza media gm. , i é 64 64,2 
Durezza media Dm 151 152 
Rapporto om: Dm. 0,423 0,423 
Rotaie di acciaio duro : 

Numero di colate. ò i 3 54 14 
Resistenza media om . : ; 71 72 
Durezza media Dm 187 181 
Rapporto om: Dm . 0,379 0,397 


Tenuto conto della differenza di durezza e di resistenza che 
possono verificarsi fra rotaie della stessa colata, la differenza fra 
i valori di om: Dm così dedotti e quelli determinati eseguendo le 
due prove in un medesimo spezzone di rotaia è relativamente pic- 
cola ; il che conferma che i coefficienti medii che si sono indicati, 
quantunque dedotti da un numero piuttosto limitato di prove, sono 
abbastanza attendibili. Estendendo le prove su rotaie nè troppo 
dolci nè troppo dure, potrebbero dedursi coefficienti anche meglio 
applicabili nella maggior parte dei casi. 

* * * 


Per la esecuzione di tali prove speditive si è costruito un ap- 
parecchio rappresentato schematicamente nella fig. 7. Esso con- 
siste essenzialmente in una armatura destinata a mantenere sullo 
stesso asse una sfera di acciaio di mm, 10, un cubo di acciaio 
campione avente spigoli di mm. 25, ed un percussore in acciaio 
duro. Per mantenere la sfera in posto può bastare un semplice 
disco di caoutchouc, nel cui centro sia praticato un foro di dia- 
metro un poco minore di quello della sfera. Facendoil’apparecchio 
in bronzo si può tenere la pallina in posto mediante due magneti. 
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Fig. 8. — Apparecchio a percussione per prove comparative di durezza. 


Il cubo di metallo campione viene introdotto, da una apposita 
finestra laterale, nella parte inferiore dell'apparecchio ehe presenta 
una sezione quadrata tale che il cubo stesso possa scorrere senza 
attrito, ma non possa, sotto il colpo di martello, subire sposta- 
menti dannosi. L'apparecchio, senza bisogno di speciali sostegni 
viene tenuto a mano contro la superficie del metallo da provare; 
con una mazza, del peso di kg. 1,5 circa, si da un colpo sul per- 
cussore, producendo così l’impronta contemporaneamente sul detto 
metallo e sa una delle faccie del campione di confronto. Quando 
si disponga di una pressa, le due impronte possono anche otte- 


nersi gradatamente crescente ('). La misura del diametro delle 
impronte può in generale farsi direttamente, sia mediante gli 
appositi microscopi muniti di micrometro, sia mediante-il regolo 
di Le Chatelier (*); ma, quando ciò non riesca possibile o facile, 
si può ricavare un calco dell’impronta su piombo mediante un 
solo colpo di martello dato su una lastrina di piombo di un paio 
di millimetri di spessore applicata sull'impronta stessa. 

I cubi di campione vengono ricavati da barre quadre di ferro 
omogeneo o di acciaio delle quali viene determinata la durezza 
sulle quattro faccie e sulla sezione trasversale di cinquanta in cin- 
quanta centimetri. Allo scopo di poter impiegare per le prove 
tutte e sei le facce di ciascun cubo, la faccia del percussore, che 
viene a contatto con esso, è incavata nel mezzo per modo che, in 
seguito al colpo di mazza, non risulti alterata la durezza del me- 
tallo campione nella parte in cui deve ancora ricevere l’ impronta, 
nè sia deformato l’orlo delle impronte già eseguite. 

L'apparecchio, la mazza, un numero di cubi sufficiente per 
qualche centinaio di prove, un microscopio ed un regolo Le Cha- 
telier possono essere riuniti in una cassetta di dimensioni abba- 
stanza piccole e facilmente portatile. 


Fig. 9. 


D) Microscopio per la misura del dia- 
metro delle impronte. 

E) Regolo « Le Chatelier » per la mi- 
sura del diametro delle impronte. 


A) Apparecchio a percussione per prove 
comparative di durezza. 

B) Provini cubici di acciaio campione. 

C) Martello di Kg. 1,5 circa. 


Per l'esecuzione delle prove non occorre alcuna speciale pre- 
parazione della superficie del metallo ; solo quando la superficie 
stessa sia arrugginita o presenti la pelle di ossido che si forma 
con la laminazione, occorre pulirla con carta smerigliata; se la 
superficie è scabra, come avviene talvolta nei pezzi colati, occorre 
spianarla alla lima. 

Quando l'operatore è coadiuvato da un manovale e i materiali 
da provare si trovino raccolti in una stessa località, le prove 
possono procedere con grande speditezza e non è difficile ese- 
guirne fino a 25 o 80 all'ora. 


* * x* 


Riassumendo, dall'insieme delle prove eseguite su acciai di 
rotaie non ricotte e presentanti le massime differenze di durezza 
che in pratica si verificano, è risultato quanto appresso : 

1° esiste fra la resistenza alla trazione e la durezza deter- 
minata staticamente una relazione analoga a quella esistente per 
gli acciai ricotti; per le 34 rotaie su cui si è eseguita una serie 
completa di prove e che come si è detto, furono scelte fra le più 
dolci e le più dure che si sono potute rintracciare, appunto per 
porre in evidenza le maggiori anomalie praticamente possibili, tale 


relazione è espressa dai seguenti valori del rapporto Fi 

(1) Quando si abbia, una pressa sprovvista di dispositivi che diano la misura 
della pressione esercitata, e l'apparecchio, disposto fra i piatti, può servire per 
determinare la pressione stessa con molta.approssimazione in base al diametro 
della impronta prodotta sul metallo campione. 

(2) Il regolo Le Chatelier consiste in una lastrina di eristallo sulla quale 
sono tracciate due rette formanti fra di loro un piccolo angolo. Applicato il 
regolo sulla superficie nella quale è stata fatta l'impronta, lo si fa scorrere 
fino a rendere le due rette tangenti all’ impronta stessa; un’ apposita gradua- 
zione permette di leggere in corrispondenza del punto di tangenza il diametro 
dell’ impronta e la lettura può farsi con l’approssimazione di un ventesimo di 
millimetro. 
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C'ZL0,6/ C>0,5 °/ 
per la durezza determinata su una 
\ 
sezione trasversale del fungo 5 0,336 0,308 
Id. sul fianco del fungo 0,357 0,3:31 


2° le anomalie che si verificano nei risultati delle prove di 
durezza sono relativamente inferiori a quelle che si verificano 
nelle prove di trazione ; 

5° la durezza può essere con sufficiente approssimazione de- 
terminata per via di confronto con un provino campione, otte- 
nendo le impronte sia mediante presse o strettoi di tipo adatto, 
sia mediante un colpo di mazza, valendosi dell’ apposito appa- 
recchio all'uopo costruito. 

Dai risultati delle prove comparative dinamiche sulle 34 rotaie 
di cui sopra, nelle quali si è impiegato per metallo campione un 
acciaio di durezza pari a ?, di quella delle rotaie più dolci e a 
*/. delle rotaie più dure (condizioni queste delle più sfavorevoli), 
si sono ricavati i seguenti valori di -: D 
C<06% CSO 
0,404 0,386 

4° la durezza determinata col provino-campione, mediante 

prove ad urto, è superiore o inferiore a quella determinata diret- 


tamente sotto un carico gradatamente crescente fino a kg. 3000,, 


secondo che il metallo preso come campione è più o meno duro 
di quello da provare. 

La differenza dei risultati cresce col crescere della differenza 
delle durezze dei due acciai (con molta approssimazione è propor= 
zionale), è nulla quando i due metalli abbiano ìa stessa durezza 
e non supera il 5°", della durezza del metallo in prova quando 
la differenza fra le due durezze non sia maggiore di 50 unità, ciò 
che in pratica è facile ottenere. 


Le prove finora eseguite su altri materiali di ferro omogeneo, 
di acciaio e di ghisa non sono abbastanza numerose per permettere 
di dedurre coefficienti applicabili senza il controllo delle prove 
di trazione. 

Tuttavia i risultati ottenuti sono molto concordanti, di guisa 
che è da ritenere che i coefficienti stessi siano, come per le rotaie, 
facilmente determinabili e possano quindi permettere 1’ impiego 
delle prove di durezza a sussidio e a parziale sostituzione delle 
prove di trazione. Esse possono in ogni caso servire a determinare 
la durezza relativa di materiali della stessa specie, ciò che per lo 
scopo della semplificazione dei procedimenti di collaudo ha la 
massima importanza. 
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TRAZIONE ELETTRICA 


Locomotore elettrico della « Pennsylvania Railroad ». 


La « Pennsylvaria Railroad » ha posto in servizio sulla linea 
di Long-Island ventiquattro nuovi Jlocomotori elettrici costruiti dalla 
« Westinghouse Elettric and Manufacturing Co. ». Questi locomotori 
sono a corrente continua: ogni unità è costituita da due locomotori di- 
stinti a due assi accoppiati e carrello. (fig. 10) 

Il movimento è trasmesso alle ruote mediante un sistema di biella 
e manovella, come nei motori del Sempione(1)e dei Giovi (2) : tale di- 
sposizione assicura grande stabilità e dolcezza di movimento. 

11 peso totale dei due locomotori accoppiati è di 171 tonn. di cui 
93 utilizzate per l'aderenza, cioè 23,5 tonn. circa per asse motore. La 
potenza complessiva sviluppata dai due motori decapolari è di 4000 HP., 
alla tensione 600 volts e 2900 ampère. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n°8, p. 117; n° 9, p. 185. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 16, p. 197. 


La cassa è divisa in tre scompartimenti : la cabina del macchinista, 
lo scompartimento del motore e quello del compressore. 1l macchinista 
ha a portata di mano tutti gli apparecchi di controllo e di comando : 


Fig. 10. — Locomotore elettrico 2 D + D2 della « Pennsylvania Railroad. » - Vista. 


mediante due pulsanti mossi dal piede si possono far funzionare la sab- 
biera ad aria compressa ed il pantografo per la presa di corrente. 

I due motori, uno per locomotore, sono comandati mediante relais, 
elettro-pneumatici del sistema « train control »: dalla cabina del mac- 
chinista di un locomotore si può manovrare un numero qualunque di 
locomotori accoppiati. 

Le caratteristiche generali dei nuovi locomotori, i quali rammen ?- 
ano quelli già costruiti dalla « Baltimore & Ohio » sono le seguenti: 


Peso dell’equipaggiamento elettrico . . . . . tonn, 62 
Peso della parte meccanica . . . ..... » 103 
FOLSOUEA-1 Visse do o Re PE Ve i e SUO 
Sforzo di trazione al gancio. . . . . .. . kg. 27.180 
Velocità massima » . è +. i + è km. 90 
Diametro delle ruote motrici . . . ...., mm. 1,790 
Diametro delle ruote portanti... . +... .°  » 900 
LUTIPhozze tOERIO.: coli ca RA e 00 
Baer ce alare net e È TS 


I nuovi locomotori, sommariamente descritti, sono adibiti al rimor- 
chio dei treni nei tunnels sottomarini di New York (1) in cuì transi- 
tano più di mille treni al giorno. 


Saldatura elettrica delle rotaie. 


I principali inconvenienti dovuti all'impiego delle rotaie per il ri- 
torno della corrente nella trazione elettrica, provengono sia dalla rot- 
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Fig. 11. — Carro per la saldatura elettrica delle rotaie. - Vista. 


(1) Vedere L'Iugegneria Ferroviaria, 1908, n°10, p. 170, 1910; n° 4, p. 56. 
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tura dei giunti, sia dall'alta resistenza dei contatti tra le connessioni 
e le rotaie in seguito all'ossidazione delle superfici metalliche. 
L'inconveniente della 
rottura dei giunti si ri- 
media merce l’ applica— 
zione di connessioni fles- 
quello dell’ossìi- 
dazione di queste e della 
rotaia eliminato 
saldando la connessione 
alla rotaia. Nel Tram- 
way and Railway World 


sibili ; 


viene 


troviamo la descrizione 
di un sistema di salda- 
tura delle. connessioni, 
eseguita mediante cor- 
rente alternata a 2000 
ampére, 5 volts. L’ ap- 
parecchio, disposto su 
un piccolo carrello (fi- 
gura li), consta di un 
convertitore da 18 kw. 
e di un trasformatore 
con gli accessori: il con- 
vertitore, può mediante 
apposito giunto e catena 
di trasmissione, Servire 
per la propulsione del 
veicolo. Nella fig. 13 so- 
no illustrati i porta-elet- 
trodi. 

L’ energia, derivata 
dal filo aereo d’alimentaziono a 500 volts e 20 ampère, attraversa il 


Fig. 12. — Carrello porta elettrodi. - Vista. 


Fig. 13. — Conneesioni elettriche. - Elerazione. 


convertitore trasformandosi in alternata e giunge agli elettrodi, di cui 
uno di rame e l’altro di carbone di storta. 


Fig. 14. — Connessioni elettriche fuse. - Vista. 


Dopo aver pulito la parte della rotaia in corrispondenza della sal- 
datura, l'estremità della connessione, provvista di lamiera di ottone, 
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| viene applicata contro la rotaia e mantenuta aderente dagli elettrodi di 


carbone ; l’elettrodo di rame è in contatto con la parte opposta della 
rotaia. “tabilendo il circuito, in circa 60 secondi si può saldare una 
connessione di 100 mm *. Nel caso in cui non si potesse derivare la cor- 
rente dal filo d'alimentazione, si produce l'energia mediante un gruppo 
elettrogeno. 

Altro sistema di saldatura consiste nell’impiego di rame fuso ver- 


| sato in uno stampo di materiale refrattario nell’estremità del quale 


è posto l'estremo della connessione (fig. 14). Tale sistema è vantag- 
giosamente applicato nel caso in cui si vogliano delle connessioni di 


| grande sezione. 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Verbale dell’adunanza del Comitato dei Delegati, 
tenuta il 5 giugno 1910. 


Il Comitato dei Delegati si è riunito il giorno 5 giugno 1910, alle 
ore 15 presso la sede del Collegio, por discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO : 


I. - Lettura ed approvazione del verbale della seduta precedente. 
2. -— Elezione del Presidente, di due Vice-Presidenti e di 12 Consiglieri. 


Sono presenti : Il Presidente ing. comm. Benedetti, il Vice presidente 
ing. cav Ottone, i Consiglieri ingg: Cecchi, Chauffourier, Dall’Olio, 
Dal Fabbro, Parvopassu, Peretti, Sapegno e Sizia; i Delegati Inge- 
gneri: Sperti e Spiotta della I. Circoscrizione; Anghileri della II. Cir- 
coscrizione; Bongioannini della III. Circoscrizione; Simonini, Garneri 
e Trombetta della IV. (Circoscrizione; Lombardini, Bendi e Zanetti 
della V. Circoscrizione ; Goglia, Chiossi e Pagnini della VI. Circoscri- 
zione; Ottone, La Valle, Soccorsi e Lattes della VIII. Circoscrizione; 
Panzini, Renda, Chauffourier o Mazior della IX. Circoscrizione. 

Si fanno rappresentare mediante regolari deleghe gli Ingegneri : 


I. Cire. - Pavia e Tavola da Sperti; Borella da Ottone; 
. Circe. - Lavagna e Ballanti da Anghileri; Maes da Ottone ; 
. Cire. - Sometti, Taiti, Voghera e Scopoli da Bongioannini; 
V. Circe. - Comune da Zanetti; Feraudi da La Valle; e KIcin da Ottone. 
VI. Circe. - Ciampini e Pugno da Goglia. 
VII. Circ. - Primavera da Chiossi. 
VIII. Circe. - Vincenti da Ottone. 
IX. Circ, - (‘ona da Pansini. 
X. Circe. - De Santis da La Valle. 
XI. Circ. = (ienuardi, (arnesi e Gambino da Mazior 
XII. Circ. - Fracchia da La Valle. 


Scusano la loro assenza il Vice Presidente ing. Rusconi (lerici, il 
Consigliere ing. Do Benedetti, ed il Delegato Bassetti della X. Circo- 
scrizione. 

L'ing. Dall'Ara, Uelegato della II. 
avendo date le dimissioni da tale carica. 

Presiede il comm. Benedetti. 

1. - Si dà per letto e si approva il verbale della seduta procedente 

2, — Il Presidente invita i Delegati a procedero alle elezioni del Pre- 

sidente dei due Vice Presidenti e di 12 consiglieri. Vengono nominati 

scrutatori i Delegati ingg. Panzini, Pagnini e (.hiossi. 

“i procede quindi all'appello dei presenti e dei rappresentati, con- 
segnando a ciascun Delegato tante schede quanti sono i voti di cui 
dispone. 

Durante l'appello vengono fatte lo seguenti dichiarazioni: 

L'ing. Soccorsi si astiene dalla votazione ritenendo inutile por il Col- 
legio e poco conveniente per lo persono cui darebbe il suo voto che 
nella nuova Presidenza ec nel nuovo ''onsiglio sia rappresentata 
quella parte di soci che nelle elezioni dei Delegati è risultata in 
minoranza. 

L'ing. Ottone non prende parte alla votazione per sè e per i delegati 
che rappresenta: ingg. Maes, Borella, Vincenti e Klein. 

L’ing. La Valle non prende parte alla votazione per sè e per i delegati 
che rappresenta: ingg. Feraudi, De Santis e Fracchia. 

L'ing. Chauffourier non prende parte alla votazione. 

L'ing. Lattes non prende parte alla votazione. 


Circoscrizione, non interviene 
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Si procede quindi alla votazione ed allo scrutinio delle schede che 
dà il seguente risultato: 


Dolegati presenti e rappresentati n. 44. 
Votanti So dg » 32. 
ASTONUti > >. Lx wa a d 12. 


Presidente - On. ing. prof. Carlo Montù, eletto con voti 32. 

Vice Presidenti - Comm. ing. Pietro Lanino, eletto con voti 32 - ing. 
cav. Marsilio Confalonieri, eletto con voti 31. Ebbe un voto l’Inge- 
gnero cav. Ottone. 

Consiglieri - Bò ing. Paolo, Canonico ing. Luigi Fiorenzo, Chiossi 
ing. Giovanni Battista, Dall'Olio ing. Aldo, Dore ing. Silvio, Maes 
ing. Giorgio, Mazzantini ing. Pilade, Fatti ing. Pasquale, Salvi 
ing Cesare, Simonini ing Silvio, Sperti ing. Antonio, Taiti ing. 
Scipione, eletti tutti con voti 32, 


11 Presidente proclama il risultato della votazione e dichiara che 


darà subito partecipazione della relativa nomina ai singoli eletti. 
Essendo esaurito l’ordine del giorno la seduta viene sciolta. 


Il Presidente 
F. BENEDETTI 


Il Segretario generale 
F. CECCHI. 


XxX * 


Roma, li S giugno 1910. 
Egregio Collega, 


La S. V. è pregata di voler intervenire all’adunanza del Consiglio 
Direttivo, indetta per il giorno Domenica 19 giugno alle ore 10 pre- 
cise, nella Sede sociale, per trattare il seguente 


Verbale delle prove eseguite sugli apparecchi, ing. Pavia e 
Casalis (apparecchio designato al 2° premio); Giovanni 
Breda; Ing. Ambrosini e Migone. 


Oggi, 10 giugno, nel laboratorio sperimentale per i materiali da 
costruzione del R. Politecnico di Milano; i sigg. iny. on. comm. Carlo 
Montà, comm. Campiglio, cav. Maternini, A. Pallerini, cav. Bullara, si 
sono riuniti per proceder:: alle prove di resistenza degli apparecchi, Pavia 
& Casalis, (apparecchio designato al 2° premio) Breda Giovanni, Am- 
brosini e Migone. 

Il prof. ing. Cherubino Pinciroli, che con solerte intelligenza aveva 
predisposto le prove, ne assunse la direzione. 

Assistevano per la Giuria, il tenente colonnello cav. Motta ed il ca- 
valicre ing. C. Betteloni, o per la (‘(ommissione esecutrice del concorso 
gli ingg. comm. L. Barzanò, cav. L. Errera. 

Erano presenti il cav. ing. Nicola Pavia e Giacomo Casalis; il sig. Gio- 
vanni Breda coll’ ing. cav. Adolfo (‘appa ; l’ing. A. Ambrosini, il si- 
gnor Tommaso Migone in unione al cav. uff. E. B. De Visser e l’in- 
gegnere Arturo Cirea. 

La Commissione riunitasi prese gli accordi per gli esperimenti; non 
avendo trovato pronto per le prove all’urto l'apparecchio Breda, decide 
di rimandare dette prove ad altro giorno da destinarsi e di procedere 
intanto per questo apparecchio alla prova alla trazione. Per opportu- 
nità di manovra di apparecchi decide pure di esperimentarli alla tra- 
zione nel seguente ordine : 

1. Pavia & Casalis (apparecchio II° la cui prova alla trazione non 
essendosi potuta effettuare il 20 maggio all’ofticina di costruzione di 
artiglieria a Torino venne rimandata ad oggi). 

2. G. Breda. 

3. Ambrosini e Migone. 

L'apparecchio Pavia-Casalis diede i risultati che si rilevano nel se- 
guente specchietto riferendosi le misure indicate alla fig. 15. 
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ORDINE DEL GIORNO: 


1, - Insediamento del Consiglio. 

2, = Comunicazioni del Presidente. 

3. — I’rovvedimenti conseguenti. 

4, - Nomina del Segretario Generale, del Vice-Segretario e del 
Tesoriere. 

5 - Nomina di tre Kevisorti dei conti. 

6. - Ore 14 - Consegna dell’ Amministrazione cessante. 


Il Presidente 
C. MonTÙ. 


p. Il Segretario Generale 
A. PiccaRrDo. 
XE * 


Egregio Collega, 


Pregandola vivamente a non voler mancare alla inietta riunione, mi 
corre obbligo di significarle — e non senza penosa constatazione — che 
a tutt'oggi giunsero già oltre 100 dimissioni irrevocabili di soci. 

Questo deve assolutamente trovare per nostra opera sagace e pru- 
donte un rimedio efficace e pronto, giacchè se così non avvenisse il 
Collegio si snaturerebbe implicitamente ed immediatamente nelle sue 
finalità, a conservare le quali invece dobbiamo essere tutti gelosissimi. 

La prego pertanto a voler pensare a qualche provvedimento cui si 
possa proficuamente ricorrere in questo intento e per riportare la vo- 
luta pace e concordia nel nostro Sodalizio. 

Le sarò grato se, intervenendo Domenica 19 corr. alla 1* riu- 
nione, vorrà assicurarmi di aver convincentemente e con successo ope- 
rato presso Colleghi ed amicì dimissionari, presentando proposte al con- 
seguimento di questo indispensabile scopo. 


Con cordiale ossequio 


Il Presidente. 
Ina. CarLo MONTÙ 


Dimensioni rilevate in mm. 


/ 


i : 
MISURE È De A: i E dî a È £ si E A È E Osservazioni 
prova | 683 | 885 | 25 |°35|°5s 
AB. .| 768 |768 | — |769 [760 | — |a,glo sforzo di 
BD. .|1175/19 | — [19 [119 | — | fdià sttacao 
cu. .|362 | 362 | — |368 366 | — | fio 
CA 3291 | 322 | — |321 |320 e 
EF. dt: [13 | dana | — | Senaio ce e 
inf. ilaele n ala VERRA 
ON . D13: [271 | 2520 — prosenta aspetto 
PE. .|310 | 809 | 309,5] 309,5| 307 | — | cenunamacchia 
AB". .| 782 | 788 | — |788 |7s6 | — | fr o Preote 
BD. .|12 [18 | — |1125|112 | — |. pertire datto 
cu. .|372 |372 |] — [372 |374 | — | iice apparso. 
ca. .|332 | 333 | — |3325|3335| — | Sosiziohe cbblie 
EF. .|110 |u10 | — |110 | 1075] — fesso "di tre 
LM. | ia | 145] — |1145| 1135] — 
on. [244 |248 | — |245 |242 | — | AEG Se oe 
P'R'. .|310 | 307 | 308 | 808 | 306 | — nali 
oo. .|a477 | 476 | — |478 |477 | — 
ss. .|iozo [1020 | — |io16 [1027 | — 


Fig. 15. — Apparecohio Pavia e Casalls. 
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Esaminato l'apparecchio Breda si nota che in esso vennero appor- 
tate delle modifiche sostanziali al progetto presentato al concorso, nel 
senso che nel nuovo dispositivo il gancio di trazione non è più gire- 
vole e quindi l’attacco di riserva riesce anche sostanzialmente modi- 
ficato. 


Fig. 16 — Apparecchio Breda. 


La Commissione dopo ampia discussione, alla quale presero anche 
parte i giurati Motta o Betteloni, decide di procedere alle prove mec- 
caniche dell'apparecchio demandando al giudizio della Giuria la decisione 
se il progetto Breda così modificato possa o meno avere ancora diritto 
a concorrere alla assegnazione dei premi. 
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Comunicata tale decisione agli interessati ingg. Cappa e G. Breda, 
si passa alla prova alla trazione dell'apparecchio Breda ed i risultati 
sono riassunti nel precedente specchietto riferendo le misure alla fig.16 
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Esaminato l'apparecchio Ambrosini e Migone, lo si riscontra pure 
modificito rispetto al progetto 1909. La Commissione invita l'ing. Am- 
brosini a dare spiegazioni sulle modifiche fatte e l'Ambrosini così si 
esprime : 


Fig. 17. — Apparecchio Ambrosini e Migone. 


« In seguito alle osservazioni dell’on. Giuria, ho apportato all’ appa- 
recchio le seguenti varianti, allo scopo sempre di migliorarlo : 

a) la maglia primaria e quella di riserva si sono rese più robuste 
e di forma più razionale; 

b) ad ovviare il pericolo cha le maglie urtando nel fondo delle 
ganasce abbiano a deformarsi, ho provveduto mediante il contatto an- 
ticipato dello fronti delle ganasce stesse; 

c) il sollevamento ed abbassamento della ganascia è ora effettuato 


mediante comando esterno per facilitare l’agganciameuto transitorio ; 
d) i fori e feritoie che 81 dovevano praticare nelle testate dei va- 
goni per il passaggio degli organi di manovra vennero soppressi por- 
tando i detti organi al disotto della testata stessa ; 
e) aggiunsi il dispositivo per ottenere automaticamente la ten- 
sione ». 

Nella Commissione si formano due correnti, una che vugle esclu- 
dere dalle prove l'apparecchio perchè trattasi di un progetto diverso da 
quello che venne presentato al concorso e quindi non esaminato dalla 
Giuria, l’altra che informandosi alle finalità del concorso, (cioè di tro- 
vare l'apparecchio che praticamente soddisfi) ritiene, pur deplorando 
che le modificazioni non vennero prima notificate alla Giuria, di am- 
mettere l'apparecchio alle prove anche perchè essendo l’Ambrosini 
estraneo al concorso, tale ammissione non apporta alcun pregiudizio di 
premiazione ai concorrenti regolarmente chiamati «lle provo ufficiali. 

Dopo lunga discussione alla quale presero parte tutti i presenti, la 
Commissione viene alla seguente decisione: 

« La Commissione rileva che le modificazioni introdotte dai signori 
« Ambrosini e Migone nel loro primitivo progetto 1909, lo variano so- 
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« stanzialmente. Prescindendo da qualunque giudizio di merito sul va- 
« lore di dette modificazioni delibera di concedere che il nuovo appa- 
« recchio venga sottoposto alle prove meccaniche e quindi, eventualmente, 
«a quelle pratiche demandando alla Giuria di decidere se o meno essa 
« vorrà pronunciarsi sul comportamento di detto apparecchio ». 

La Commissione, tanto per il Breda quanto peri signori Ambrosini 
e Migone, lamenta che siano state apportate modificazioni senza prima 
interpellare la Giuria. 

La decisione della Commissione viene comunicata agl’interessati e 
si passa quindi alla prova alla trazione dell’apparecchio Ambrosini- 
Migone che ha dato i risultati riassunti nel precedente spcechietto con 
le misure riferite alla fig. 17. 

In base alle prove fatte ed ai risultati ottenuti la Commissione di- 
chiara che gli apparecchi Pavia e Casalis (apparecchio designato al 
2° premio) e Ambrosini e Migone (apparecchio 1910, estraneo al con- 
corso) hanno felicemente superate le prove meccaniche e li ammette 
quindi alle prove di stazione: e che l'apparecchio Breda (apparecchio 
1909 modificato) ha felicemente superato la prova alla trazione. 

Si delibera infine d’inviare telegramma di ringraziamento al sena- 
tore prof. Colombo, segnalando la pregevole opera del prof. Pinciroli, 
d’inviaro anche telegraficamente la notizia delle prove compiute ai Mi- 
nistri di Agricoltura, Industria e Commercio, Guerra e Lavori pubblici. 


Milano, 15 Giugno 1910 


Ing. CARLO MONTÙ 
» A. CAMPIGLIO 
» F. MATERNINI 
» A. PALLERINI 
» S. BULLARA 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Per il Codice stradale. 


Così è stata chiamata la legge che i delegati della maggiore 
Associazione sportiva italiana, hanno invocata dal Ministro dei 
Lavori pubblici, in un recente convegno. 

La campagna, che il Touring Club Italiano svolge in favore di 
un miglioramento della manutenzione stradale, non è più recente, 

Già fin dal 1900, esso bandì un concorso, per una memoria su 
tale argomento. E molte, e pregevoli, furono le monografie pre- 
miate dalla Commissione giudicatrice, la quale, in forma dì sintesi 
dei molteplici desiderata esposti, espresse alcuni voti che non è 
inutile ricordare tuttora. i 

Quella Commissione domandò che fosse disciplinata la tutela 
delle strade comunali e vicinali, specialmente per quanto riguarda 
le prime, proponendo il concetto della costituzione di circoli stra- 
dali e del riparto delle spese: così come fu minutamente descritto 
nel deliberato dei Congressi degli Ingegneri ed Architetti di Ge- 
nova e Bologna, del 1895 e 1899. 

Quanto al migliore sistema di manutenzione, venne proposta 
l’applicazione della cilindratura a vapore delle massicciate, la 
soppressione del sistema dei ricarichi generali non cilindrati; l’im- 
piego dei ricarichi cilindrati per le strade di grande consumo ; 
l'applicazione del sistema di risarcimento parziale continuo per 
le strade di minor consumo ; e, finalmente, l'applicazione del si- 
stema del cantoniere appaltatore, specie per le strade comunali. 

Queste erano, per sommi capi, le precedenti proposte del Tou- 
ring Club. Il quale, ora, ha soffermato particolarmente la propria 
attenzione su un punto, veramente grave: la necessità della limi- 
tazione del passaggio a livello nelle nuove costruzioni ferroviarie, 
e della graduale soppressione di quelli esistenti. quando condi- 
zioni speciali di traftico lo esigono ; l'adozione di apparecchi se- 
gnalatori alle case di cantonieri o guardiani di passaggi a li- 
vello, l'illuminazione dei passaggi a livello stessi. 

E quando si pensi che vi sono più di diecimila passaggi a li- 
vello, qui in Italia, che inceppano la circolazione di ogni sorta 
di veicoli, danneggiando gli interessi di tutti, persino deformando 
la nostra viabilità ordinaria, riesce molto ragionevole ciò che è 
stato invocato. 

Molto opportunamente si rileva, come non vi siano leggi o re- 
golamenti che stabiliscano norme per disciplinare l’ uso dei pas- 
saggi a livello. E' prescritto, invero, che vi siano barriere che 
assicurino l’ incolumità della via ferrata, ma non è obbligatorio 
che della chiusura siano avvertiti con segnali opportuni, coloro 
che percorrono le strade, 


Eppure in tutte le nazioni più progredite, i passaggi a livello 
sono segnalati durante la notte, con appositi lumi. 

Non meno importante è ciò che il Touring Club ha domandato, 
circa la razionale denominazione delle strade di grande comuni- 
cazione, facendo loro assumere il nome dei centri più importanti 
che uniscono; nè ciò che concerne la unificazione delle unità di 
misura adottate ora nella segnalazione delle distanze sulle vecchie 
strade, e quanto riguarda le segnalazioni stradali, che il Touring 
Club, con sacrifici lodevoli, ha già cominciato a istituire sulle 
arterie più frequentate del nostro paese. 

Tutto ciò, del resto, è già stato sanzionato, e solennemente in- 
vocato dall'ultimo Congresso Internazionale delle strade di Parigi, 
e dalla Conferenza Internazionale dei Governi per la circolazione 
automobilistica, che ha unificato i tipi di cartelli indicatori, come 
quelli adottati dal Touring. 

Noi non possiamo a meno di associarci cordialmente a quanto 
la benemerita Associazione ha proposto. 

Una più razionale disciplina di ciò che riguarda la viabilità 
ordinaria, devo essere nel desiderio di tutti: così da essere gene- 
rale l'augurio che prontamente vengano attuate le riforme testè 


riassunte. | 
Ing. V. ToNNI-BAZZA 
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LA FERROVIA A DENTIERA ROCCHETTE-ASIAGO. 


Come annunciammo nella nostra Rivista (1), il 10 febbraio u. s. 
venne inaugurata la nuova ferrovia a dentiera Rocchette-Asiago, 
una delle più interessanti ferrovie del genere in Europa, costruita 
dalla « Società Veneta per costruzione ed esercizio delle ferrovie 
secondarie italiane », Padova, ed esercitata dalla sub-concessionaria 
« Società Ferrovie Nord-Vicenza ». 

Mentre questo articolo era în corso di preparazione, il 27 marzo 
u. 8., dopo aver visto felicemente coronata la sua opera, veniva im- 
provvisamente a mancare in Schio, il Cav. Ing. Giovanni Letter 
che aveva diretto i lavori di questa importante ferrovia (2). 

Al compianto unanime suscitato per la fine immatura dell’egregio 
Irofessionista, a cui un largo avvenire si era dischiuso per l’ in- 
telligenza e l’operosità non comune di cui aveva dato prova « L’In- 
gegneria Ferroviaria » si associa con riverente pensiero. 


LA REDAZIONE. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 6, p. 96. 

(2) Queste notizie vennero desunte da una ricca monografia che verrà in 
breve pubblicata dalla nostra Cooperativa per conto della Società costruttrice, 
contenente una completa storia della ferrovia stessa e ampie notizie sugli im- 
pianti, materiale fisso e mobile nonchè cenni sui progettisti e sui singoli ese- 
cutori materiali dell’ importante opera. 
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Partendo dalla stazione di Rocchette alla quota 282,70 (fig. 1) 
e seguendo per breve tratto la ferrovia Schio-Arsiero, la linea se 
ne stacca volgendo a destra e dirigendosi verso il colle dolomitico 
dell’Obelisco, che sottopassa con galleria di 91,80 m. sboccando 
sull'orlo di un burrone in fondo al quale scorre il torrente Astico. 
Lo attraversa sul ponte-viadotto (fig. 2) più avanti descritto, alla 
quota 280,00 e con andamento sinuoso, raggiunge dopo un percorso 
di m. 2.462,05 la stazione di Cogollo alla quota 297,36. Il dislivello 
così superato è di m. 14,66 con una controprendenza nel primo 
tratto dal distacco al ponte dell'Astico; la pendenza massima, li- 
mitata del resto a breve tratto, raggiunge il 96,65 °/co- 

Procedendo dalla stazione di Cogollo dopo soli 80 metri di 
percorso si inizia il tronco con dentiera alla quota 297,50. Il trac- 
ciato si svolge per la massima parte in trincea a mezza costa e 
solo per un ultimo tratto in rilevato sostenuto a valle da mura- 

glioni (fig. 3) raggiungendo alla prog. 4.294,61 l'imbocco della 
seconda galleria che si svolge parte in curva di 80 m. di raggio 
e parte in rettineo, risultando lunga 207,35 m., completamente 
rivestita con muratura di pietrame. 

Attraversata alla prog. 4.769,01 la terza galleria di 219,32 m. 
anche essa completamente rivestita, dopo lunga e profonda trin 
cea, alla progressiva 6.034,55 si incontra la quarta galleria senza 
rivestimento (fig. 4) per una lunghezza di m. 82,00, cui fanno 
seguito due profonde trincce. 


2939 4403 (13365 18.5/2 


Fig. 1. — Ferrovia Rocohette-Asiago. - Profilo. 


Dopo un percorso di circa 500 m. ha termine alla progres- 
siva 8.306,92 ed alla quota 966,61 il tronco a dentiera. 
Il dislivello superato nel tronco a dentiera risulta così di 


Fig. 2. — Ponte sul torrente Astico. - Vista. 


968,11 m. sopra un percorso di 5.764,87, m. con una pendenza media 
del 115,90 °/,5 la livelletta massima di questo tronco ha una pen- 
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denza del 125 °/so ed lè quasi costante per buona parte del per- 
corso. 


Fig.5. — Vista di un muro di sostegno. 


La ferrovia continua quindiginfaderenza mantenendosi quasi 


Fig. 4. — Galleria n° 4. 


totalmente a mezza costa (fig. 3) nella dolomia compatta e raggiunge 
la fermata di Campiello (progressiva 9.239,81, quota 999,70). 
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Dalla fermata di Campiello sino alla progressiva 10.490,80 la | raccoglie le acque piovane e di piccole sorgive alimenta il rifor- 


linea raggiunge colla stazione di Treschè-Conca, alla progressiva 
11.403,25, la quota 1.047,05 il punto più alto della ferrovia. 

Il dislivello superato in salita dall’ uscita della cremaliera ri- 
sulta di 81,44 m. La livelletta massima su questo tratto è del 
38,56 °/v0- 
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Fig. 5 — Sezioni della via. 


. Lasciata la stazione di Treschè-Conca, la ferrovia s' interna 
nella galleria omonima, progressiva 11.624,24, lunga 186,08 m, ri- 
vestita in buona parte e con andamento sinuoso si svolge ora in 
trincea a mezza costa, ora su piccoli rilevati, lasciando godere 
per lungo tratto il grande panorama dell’altipiano di Asiago. 
Alla progressiva 12.883,50 entra nella galleria di Cesuna lunga 
m. 363,80, parzialmente rivestita, e raggiunge la stazione di Cesuna 
alla progressiva 13.365,75 ed alla quota 1022,06. Un serbatoio, che 


nitore per le locomotive. 

Dopo la stazione di Cesuna la linca entra nell’ incantevole 
bosco di abeti detto di Cesuna. 

Alla progressiva 18.512,71 ed alla quota 997,50 si trova la sta- 
zione di Canove di Roana. i 


Fig. 6 e 7. — Sezioni delle gallerie. 


La livelletta massima dalla stazione di Treschè-Conca alla 
stazione di Canove di Roana è del 34,18 °/co- 

Quindi, con grandi curve s'interna nel labirinto dei dossi e 
delle valli della regione Gaiga, poi per la grande trincea della 
Gaiga lunga circa 250 m. in un conglomerato duro al lavoro 
quanto la roccia. 

Con un lungo rilevato oltrepassa alla progressiva 20.130,67 la 
strada dei Morar, procede in seguito per breve tratto ancora in 
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rilevato e quindi in trincea in terra, innalzandosi sempre fino a 
raggiungere alla progressiva 21.131,61 il casello n° 10 e la sta- 
zione di Asiago (progressiva 21.190,51, quota 1001). 
La pendenza massima della tratta è del 92 °/c0 
* E 


Infrastruttura. - /iattaforma stradale e suoi dispositivi nei 
diversi casi. — La larghezza della piattaforma è di 3,50 m. (IV tipo 
Ferrovie Complementari); la larghezza minima delle trincee è di 
4,70 m. al piano di formazione con due cunette di m. 0,60 (fig. 5). 

Le gallerie sono in numero di sei (fig. 1) con uno sviluppo com- 
plessivo di 1150 m., ossia più di '/,, della lunghezza della linea, 
La loro altezza venne stabilita in 4,50 m. sul piano del ferro con 
una larghezza variabile come dai tipi. 

La sezione delle gallerie rivestite è a 5 centri ed a 3 centri 
(fig. 6 e 7) con 2 piedritti leggermente inclinati; la sezione di 
quelle in roccia, con sola volta in muratura. 

La linea conta 88 manufatti fra sottopassaggi, cavalcavia, pon- 
ticelli e tombini costruiti completamente in muratura di pietrame 
od in béton. Notevole è il ponte viadotto sul torrente Astico che 
misura complessivamente 151,50 m. di lunghezza. 
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di m. 0,70 uniti con grappe piombate ad ogni due corsi ; alle ri- 
seghe degli zoccoli ad ogni 4 m. di altezza nello spiccato ed al 
collare, il corso fu completato anche nell’ interno con blocchi squa- 
drati a perfetto contatto fra loro ; il resto fu completato con mu- 
ratura ordinaria spianata ad ogni corso. La sezione delle pile se- 
condarie al collare è di m. 5 X 2,40, quella della pila principale 
è di m. 5XK 3,60 allargata ancora, per una profondità laterale di 
m. 2,20, di m, 0,50 per parte onde costituire il pulvino d'appoggio 
della travata. 

I tre archi, a pieno centro della luce di m. 12,30 ciascuno, furono 
costruiti in mattoni di Schio con malta di cemento ad eccezione 
delle ghiere per le quali vennero impiegati dei conci di pietra 
da taglio. Lo spessore degli archi in chiave è di m. 0,78, all’ im- 
posta di m. 1,30 con una risega di m. 1,04 al piano di rottura. 
Furono costruiti e chiusi contemporaneamente ; l’ armamento fu 
fatto con 5 centine per ogni arco. 

I timpani ed i rinfianchi vennero pure costruiti in mattoni 
con malta di cemento ; la cappa venne eseguita in béton lisciato 
superiormente a cazzuola. 

La luce libera fra i parapetti è di 4 m. Il pulvino d'appoggio 
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Fig. 8. — Ponte sul torrento Astico. - Vista. 


La parte muraria consta di una spalla in calcestruzzo sulla 
sponda destra e di un viadotto a tre archi sulla sponda sinistra ; 
la parte metallica di una travata semiparabolica rovescia (fig. 8). 

Le pile c le spalle riposano su fondazioni di roccia dolomi- 
tica; per la spalla sulla riva destra, costruita per semplice ap- 
poggio della travata, data la cattiva qualità della roccia a picco 
della sponda, lo scavo di fondazione fu eseguito a strapiombo, 
con forte rientranza posteriore, in modo da incuncare la costru- 
zione, consistente in una gettata di béton dell'altezza di 5 m., 
entro la roccia e sotto il carico del portale della galleria, dimi- 
nuendo per di più la pressione unitaria. 

Nelle fondazioni delle pile ru eseguita dapprima una gettata 
di calcestruzzo di diversa potenza per portare in piano i gradini 
della fondazione e dalla platea così formata si incominciò la co- 
struzione in pietrame con malta idraulica. Ciascuna pila consta 
di uno zoccolo a paramento verticale e di uno spiccato con pa- 
ramento rientrante da ogni parte di ‘/,; dell'altezza. 

La muratura all’esterno consiste di pietra lavorata nelle parti 
a contatto e nella faccia vista in blocchi della rientranza media 


della travata fu costruito in cemento armato. 

La spalla destra è collegata colla sinistra a mezzo di una 
travata metallica semiparabolica rovescia della luce di m. 91,60 
fra gli assi degli appoggi e della lunghezza fra le parti estreme 
di 92,80 m. 

È costruita in ferro omogenco ; le travi principali hanno una 
altezza di 6,10 m. agli appoggi, di 10,10 m. alla mezzaria. Sono 
costituite di un corrente superiore rettilineo a due anime verticali 
di lamiera collegate ad un numero variabile di piattabande (da 1 
a 4 procedendo dalle estremità verso il mezzo) con ferri d'angolo, 
di un corrente inferiore della stessa costruzione, ma a tracciato 
parabolico con freccia massima dell'arco di 4 m. ; di un doppio si- 
stema di diagonali tese e di un certo numero di montanti ver- 
ticali che le dividono in campate di 4,58 m. 

Tutte le unioni sono fatte a doppio coprigiunto con 2 file di 
chiodi per parte. Tanto le diagonali che i montanti sono formati 
da ferri d'angolo ad eccezione delle diagonali rovescie al mezzo 
che sono di ferro piatto. 

L’impalcato è posto superiormente ed è costituito da travi tra- 
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sversali in corrispondenza dei montanti, composte di un’anima e 
di 4 cantonali. Alla metà di ciascuna campata le longarine sono 
collegate fra loro da un traverso. È completamente coperto di la- 
miere striate. 

La controventatura orizzontale è doppia, una a livello del cor- 
rente inferiore, l'altra subito al disotto dell’'impalcato. Vertical- 
mente la controventatura è eseguita in corrispondenza di ogni 
montante con doppia croce di S. Andrea. 

La travata appoggia su cuscinetti d'acciaio fuso oscillanti su 
perno orizzontale; quelli della spalla sinistra sono ancorati al 
pulvino, quelli della spalla destra sono scorrevoli su rulli. 

Nel calcolo € stato tenuto conto, oltreché del peso proprio e 
del sovraccarico anche di tutti gli sforzi secondari. Il lavoro del 
metallo, che è il ferro omogeneo, non supera gli 8 kg. per mm* 
nelle travi dell’impalcato e nel traliccio delle travi principali ed 
i 10 kg. per mm nelle nervature delle stesse. 

Alle travi dell'impalcato è appesa una passerella con mar- 
ciapiede di lamiera striata per le visite periodiche a tutte le mem- 
brature. 

Il binario è portato da longarine di quercia collegate con 
staffe alle longarine metalliche La larghezza massima all’esterno 
è di 4,50 m. e di 4,00 m. fra gli assi delle travi principali, otte- 
nendosi così un rapporto fra lunghezza e larghezza di circa !/,, 

Il peso totale del metallo risultò di kg. 270.000. Le 
prove statiche vennero eseguite con un treno formato 
di due lo:omotive a fronti affacciate del peso di 22 tonn. 
ciascuna, poste al centro della travata e di undici carri: 
il carico complessivo sommava a 139 tonn. La freccia 
ottenuta fu di 51 mm. 


Fig. 9 — Stazione di Canove di Roana. - Vista. 


La prova dinamica diede pure ottimi risultati; le oscillazioni 
laterali non superarono l'ampiezza di 8 mm. per parte. 

L'altezza del piano del ferro è di 70 m. sopra il letto del fiume. 

Per il montaggio venne costruita un'armatura composta di due 
stilate e di una trave continua in legname. Le stilate furono for- 
mate di 18 piantane composte ciascuna di 4 travi squadrate col- 
legate con diagonali verticali ed orizzontali. La larghezza alla 
base risultò di 36 m. e alla sommità di 8 m. Su appositi rulli 
fissati sull’impalcato superiore fu varata una trave in legno 
a traliccio facendola avanzare man mano che veniva costruita su 
un impalcato provvisorio stabilito sui due fianchi del viadotto in 
muratura. Ai montanti verticali delle travi venne fissato il piano 
parabolico su cui doveva adagiarsi la parte inferiore della tra- 
vata; sui correnti superiori due rotaie, su cui si fece scorrere un 
cavalletto con paranco a traslazione laterale per il trasporto e 
sollevamento deiî pezzi; oltreché con questo mezzo i trasporti ven- 
nero anche effettuati con carello su binario Decauville stabilito 
sull’impalcato parabolico in corrispondenza dell’asse ed azionato 
con due argani a mano. 

Le quantità di legname impiegato per le armature della trave 
metallica, per la parte muraria e per le opere accessorie superò 
i 1000 me. 


* * * 


Le stazioni della linea sono sette: Rocchette, Cogollo, Campiello, 
Treschè-Conca, Cesuna, Canove di Roana (fig. 9) ed Asiago (fig. 10). 
La stazione di Rocchette è comune con le ferrovie Torre-Schio- 


Rocchette-Arsiero e Thiene-Rocchette (a scartamento normale); 
è fornita di magazzini di merci, piani caricatori, tettoia di smi- 
stamento, magazzino carbone e rifornitori. 

La stazione di Asiago conta per di più una rimessa locomo- 
tive e vetture, un magazzino ed una piccola officina con abita- 
zioni per il personale. 

Le stazioni di Rocchette, Campiello ed Asiago sono inoltre for- 
nite di piattaforma girevole, specialmente necessaria per girare 
il carro spazzaneve. 


** 


Soprastruttura. — Lo scartamento scelto è quello di 0,99 m. 
identico a quello della linea Schio - Arsiero colla quale si eser- 
citerà il servizio comulativo. 


La rotaia adottata per la Rocchette - Asiago è del tipo Vignole. 
Il profilo scelto ha le seguenti dimensioni: 


Altezza totale della rotaia... ...... mm. 100 
Larghezza del fungo... è... mm. 50 
Altezza del fungo. . . . .... mm. 27 
Larghezza della suola . . .. ... mm. 80 
Spessore medio della suola . . . . . . imm. 10,5 
Spessore medio dell'anima... . ..... mm. 10,5 
Peso per metro lineare della rotaia. . . : . kg. 21,400 
Peso per m. lineare di rotaia del materiale minuto : » 3,065 


Fig. 10. — Stazione dì Asiago. - Vista. 


La lunghezza della rotaia normale è di 11.994 mm. con 6 mm. 
di agio per la dilatazione, corrispondenti a tre volte i due mm. 
di agio per ogni elemento di cremaliera. 

Però la necessità di far ‘cadere i giunti della rotaia da ade- 
renza e di quelle dentate sullo stesso raggio nelle curve ha co- 
stretto ad adottare oltre il tipo normale altri quattro tipi speciali, 
due lunghi e due corti e precisamente: rotaie lunghe 12.054 mm. 
e 12.074 mm.: rotaie corte 11.934 mm. e 11.914 mm. 

La rotaia appoggia su 14 traverse nelle tratte a semplice ade- 
renza, su 15 in quelle a dentiera, in entrambi i casi con l' inter- 
mediario di una piastrella a bordo inclinato per ciascuna traversa; 
l'inclinazione è la solita e cioè di '/,,. la distanza massima fra gli 
assi delle traverse risulta così di 87 cm. 

La rotaia è fissata alla traversa con arpione alla parte esterna 
e con caviglia alla parte interna del binario. i giunti sono fatti con 
stecche a corniera a 4 bolloni con ranelle Glower; la corniera delle 
stecche porta due intagli per ricevere la testa del chiodo o della 
caviglia a seconda che trattisi della stecca interna od esterna; in 
tal modo il binario risulta ancorato a due traverse per ciascuna 
campata. 

Le traverse, sia per la parte armata con dentiera centrale sia 
per la via a semplice aderenza, sono di rovere delle dimensioni 
di m. 1,80 X 0,18 X 0,12 e del peso medio di kg. 36; riposano sopra 
uno strato di ghiaia di m, 0,12; l'altezza totale del ballast risulta 
in conseguenza di m. 0,35; la larghezza è di m. 2,10 fra i cigli 
superiori e di m. 2,80 fra le due unghie, 
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Gli scambi adottati sono di tipo semplice, con tangente 0,14, 
aghi di m. 3,30 e cuore formato di rotaie. 

La cremaliera © del sistema Strub. 

Il profilo scelto per la Rocchette-Asiago ha le dimensioni se- 


guenti: 


Altezza totale della rotaia a cremaliera mm. 170 
Larghezza del fungo. . . . 0.0... . mm. 62 
Inclinazione delle facce dei denti. . ..°..... a 
Larghezza della testa dei denti alla sommità min. 33 
Larghezza della testa dei denti alla base mm. 48 


Peso della sola rotaia a cremaliera per metro corrente kg. 34,000 : 
peso del meteriale minuto della cremaliera per metro corrente 
kg. 9,550. 

La cremaliera è in acciaio Thomas presentante una resistenza 
alla rottura di 53 kg. per mm?. con un'allungamento del 20°/,. 

È fabbricata a Gerlafingev presso Berna, nei cantieri della « Fon- 
deria di Berna». 

Ad ogni rotaia ordinaria di m. 12, corrispondono 3 pezzi a cre- 
maliera di im. 4 ciascuno, meno 2 mm. per la dilatazione ossia di 
effettivi m. 3,998. Così ai giunti sospesi delle rotaie ordinarie cer- 
rispnndono quelli della cremaliera. Essa riposa su ordinarie tra- 
verse di quercia e precisamente su 5 traverse per elemento di 
cremaliera avendosi così 15 traverse per elemento di 12 metri di 
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Siccome la resistenza specifica del materiale dei denti è di kg. 63 
per mm. con un allungamento del 20 °/,, abbiamo una più che 
sufficiente sicurezza considerando anche che lo sforzo di taglio 
non supera i 2 kg. per mm!. 

A ciascuna delle estremità (Cogollo-Campiello) trovansi due 
tronchi speciali d'entrata che hanno lo scopo di effettuare auto- 
maticamente l’ingranamento della ruota motrice dentata nella 
cremaliera. 

Ciascuno di questi due pezzi è mobile essendo portato verso 
l’inizio da una molla mentre una cerniera lo collega alla crema- 
liera susseguente. 

È lungo 2,60 m.; lV’interasse dei denti è costante di 100 mm. 

La larghezza della testa del dente decresce invece dalla nor- 
male di mm. 33 corrispondente alla cerniera a mm. 20 corrispon- 
dente al primo dente preceduto alla sua volta da un pattino. La 
ruota dentata della locomotiva, entrando, striscia sul pattino ed 
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Fig. 11. — Locomotiva a dentiera. - Elevazione e sezioni. 


rotaia ordinaria. Le traverse in legno sovratutto per regioni fredde 
ove per molti mesi il suolo è gelato, godono oggi la preferenza 
in confronto di quelle metalliche per la loro elasticità che rispar- 
mia così locomotive, veicoli e la stessa cremaliera. 

Ogni eleniento di cremaliera è collegato al vicino col mezzo 
di forti stecche a corniera e le sue estremità posano sulle traverse 
col mezzo di due piastre a sella (contro gli scorrimenti). Alla base 
di dette stecche sono praticate delle aperture nelle quali con appo- 
‘ siti tacchetti che penetrano con due nasi nella piastra passano le 
caviglie che collegano così efficacemente la suola della cremaliera 
alla traversa; con tale dispositivo lo sforzo del treno viene diret- 
tamente trasmesso alla traversa evitando la sollecitazione al taglio 
delle caviglie. 

Fra le traverse di giunto prendono posto altre tre traverse. La 
centrale pure munita di piastra a sella e di due stecche, le late- 
rali invece di sola piastra ordinaria. Ad un elemento di cremaliera 
(4 metri) corrisponde quindi il seguente materiale minuto: 2 stecche 
di giunto con 6 bolloni; 2 stecche centrali con 2 bolloni, 3 piastre 
a sella e 2 ordinarie ciascuna con 2 tacchetti e 2 caviglie. 

La resistenza del dente fu determinata in base ad un calcolo 
sommario. La pressione massima esercitata dalla ruota dentata 
sulla cremaliera è di 4700 kg.; se suppone che possa raggiungere 
il valore di 5000 kg. detto p il braccio di leva della pressione P 
relativamente alla sezione pericolosa del dente di lati d / cd R 
la sollecitazione unitaria del materiale avremo: 


abbassa il tronco d'entrata che si rialza solo quando avviene la 
corrispondenza di un dente alla ruota con un vuoto della crema- 
liera ciò che in ogni caso ha luogo prima della cerniera per la 
variazione del passo risultante dall’assottigliamento già accennato 
dei denti e per il maggior passo della ruota dentata alla periferia. 

Ogni ingresso è munito di disco a fanale verde affinchè il 
macchinista possa regolare, di giorno e di notte, conveniente- 
mente la marcia della locomotiva.. 


d* *o* 


Materiale mobile. Locomotive. — Il servizio di trazione, sulla 
linea è disimpegnato con locomotive speciali fornite dalla « So- 
cieté suisse pour la construction de locomotives et de machines » 
di Winterthur, costruite secondo il sistema Winterthur che benchè 
non esista che da qualche anno è già molto apprezzato perchè 
riunisce gli ultimi portati dell'esperienza e degli studi di cui sono 
state oggetto le locomotive a cremaliera. 

La locomotiva è una macchina mista ad aderenza ed a crema- 
liera a quattro cilindri disposti sul davanti, in due gruppi (fig. 11 
e 12). Il suo peso in servizio sorpassa di poco 27 tonn. ed è ri- 
partito su tre assì. i 

La caldaia è a tubi in ferro senza saldatura, con ghiera di rame, 
con focolare pure di rame; la sua capacità d'acqua a livello mas- 
simo è di m? 1,8: la superficie della griglia è di m* 1, la super- 
ficie diretta totale di riscaldamento è di m* 55,7. 
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Il numero delle corse dello stantuffo, assai rilevante nella 
marcia in cremaliera, provoca un forte tiraggio che permette di 
mantenere assai alto il grado di attività della combustione e con- 
seguentemente la produzione di vapore si può ritenere che si pos- 
sano bruciare circa 450 kg. di carbone per ora con una produ- 
zione di 3000 kg. di vapore alla pressione di regime che è di 14 
atmosfere. 

L'alimentazione è fatta a mezzo di due iniettori Friedmann. 

Gl'indicatori di livello sono due, a due tubi di vetro, con la 
indicazione di tre livelli normali: uno per la pendenza massima 
in cremaliera (125 °/,0) @ gli altri due per l’orizzontale e la pen- 
denza (35 °/.o) in aderenza. 

_ Le valvole di sicurezza sono del tipo Popp con scarico auto- 
matico al di sopra della pressione di regime e comandato a mezzo 
funicella al di sotto di essa. 

I meccanismi motori sono due: uno per l'aderenza l’altro per 
la cremaliera. Il meccanismo d'aderenza è azionato da due cilindri 
più bassi (d — 0,37; c — 0,40) con presa di vapore diretta, il mec- 
canismo a cremaliera i due più alti che possono a volontà ren- 
dersi inattivi per la marcia in aderenza od accoppiati coi due 
primi in compound per la marcia in cremaliera. Allo scopo, sugli 
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manovelle portate dall'asse centrale d'aderenza il quale è poi ac- 
coppiato cogli altri due: il terzo asse è tuttavia radiale cosicchè 
il passo rigido della locomotiva si riduce a m. 1,75. 

Le bielle della bassa pressione si attaccano invece alle mano- 
velle portate da un asse secondario munito di due ingranaggi 
che si accoppiano ai corrispondenti calettati sull'asse principale 
portante la ruota dentata motrice. Esso è montato fra i due assi 
anteriori d'aderenza : la ruota dentata è sollevata 30 mm. sul piano 
del ferro per passare liberamente sugli scambi, sui passi a livello 
in aderenza, ecc. 

La distribuzione é identica per tutti e quattro i cilindri ; una sola 
leva di comando aziona tutti quattro i settori contemporaneamente: 
il massimo dell'ammissione totale è di 0,608, quello delle ammis- 
sioni parziali è di 0,78. 

La potenza sviluppata quando la locomotiva lavora in com- 
pound alla velocità di 9 km. all'ora è di circa 300 HP ossia di 
circa 5,5 HP per m' di superficie riscaldata. 

La pressione media nei cilindri ad alta risulta di circa 6 kg. 
per cin? e di circa kg. 3,2 in quelli a bassa. 

Cure specialissime vennero apportate alla disposizione degli 
apparecchi per frenare che sono di due specie. 


Fig. 12. — Locomotiva a dentiera. - Vista 


scarichi di cilindri ad alta è inserita una valvola rubinetto a tre 
vie manovrabile col mezzo di una leva dal macchinista, ottenen- 
dosi così o lo scarico in camera a fumo o la comunicazione colla 
cassa del distributore del corrispondente cilindro a bassa. 

Il diametro e la corsa del cilindro a bassa sono identici a 
quelli del cilindro ad alta ed il maggior volume necessario per 
l'azione in compound è ottenuto facendo compiere al meccanismo 
corrispondente un maggior numero di corse. La cassa dei distri- 
butori dei cilindri a bassa, funziona così da receiver. 

Benchè nessun accoppiamento esista fra il meccanismo della 
dentiera e quello dell'aderenza, la regolazione della marcia dei 
quattro cilindri è automatica quando la locomotiva viaggia in 
cremaliera. Infatti se per effetto di cattiva aderenza tendesse ad 
aumentare il numero dci colpi degli stantaffi dell’alta pressione 
facendo slittare le ruote, crescendo immediatamente la pressione 
nei receiver si ottiene un aumento di lavoro nei cilindri della 
bassa con conseguente ristabilimento del regime normale. Occor- 
rendo aumentare eccezionalmente o costantemente il lavoro dei 
cilindri a bassa un regolatore ausiliario che permette l'immissione 
supplementare dalla caldaia nei receiver. 

Le bielle degli stantuffi dell'alta pressione si attaccano alle 


Freni per la via ad aderenza. — Sano costituiti da quattro 
ceppi che si stringono sui cerchioni dell'asse posteriore e sono 
manovrabili sia a mano sia col mezzo dell'aria compressa secondo 
il sistema Westinghouse. Si può inoltre usare anche del freno a 
repressione, del quale diremo più innanzi. 

Freni per la via a cremaliera. Sono di tre specie: 

Freno a repressione. Ha azione diretta sugli stessi meccanismi 
che servono al moto ; la sua azione si esplica nel modo seguente: 
durante la discesa il macchinista tiene spostata la leva in modo 
da mantenere gli organi della distribuzione in posizione inversa 
a quella che dovrebbero avere in salita. Così l'ammissione e la 
espansione diventano aspirazione, e lo scarico diventa compres- 
sione. Per evitare che ceneri e carboni entrino nello scarico che 
comunica colla camera a fumo, un'apposita valvola permette una 
presa d’aria da disotto della locomotiva. Il macchinista con un 
volantino regola lo scarico dell’aria compressa per mezzo d’ap- 
posita valvola applicata sulla condotta d'ammissione, creando 
quindi una resistenza maggiore o minore a volontà. Un getto di 
acqua che nei vecchi tipi si toglieva da apposito scomparto e ehe 
nei recenti si prende invece in caldaia (evitando così depositi ed 
incrostazioni nei cilindri) viene durante l’azione del freno a re- 
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pressione lanciata nei cilindri: vaporizzando essa impedisce il loro 
riscaldamento. L'aria compressa e il vapore dell’acqua di raffred- 
damento sfuggono per una serie di fori collocati attorno al fuma- 
iolo. L'aria che si comprime tenderebbe a far aprire il regolatore 
con conseguente introduzione di gas in caldaia che renderebbe 
impossibile il funzionamento degli iniettori al momento del bi- 
sogno: un galletto d'arresto vi si oppone però opportunamente. 
Aumentando eccessivamente la compressione una valvola di si- 
curezza, montata sull'asta stessa del volantino di scarico dell’aria, 
si apre. 

Freno a nastro sull'asse a manovella. Agisce sull’ asse a ma- 
novella dei cilindri a bassa. A tal fine sull’ asse anzidetto sono 
calettati due dischi che portano eccentricamente i bottoni di ma- 
novella e nelle cui corone circolari sono incavati dei solchi a se- 
zione triangolare. Contro di essi si stringe il nastro d'acciaio con 
cuscinetti di bronzo portanti dei risalti corrispondenti alle citate 
scanalature con conseguente notevole aumento nella superficie di 
contatto. 

Freno ausiliario con ruota dentata. È costituito da una ruota 
dentata che ingrana sulla cremaliera e che porta ai due lati due 
corone scanalate come i dischi del freno a nastro. È montato folle 
sull'asse anteriore di aderenza, Il frenamento avviene per l’azione 
di quattro ceppi in ghisa pure scanalati. 

Per arrestare il treno sulla pendenza massima è sutticiente V'a- 
zione di uno qualunque dei freni a cremaliera. 

Spazzaneve applicabili alle locomotive. - L'equipaggiamento 
delle locomotive si completa con piccoli spazzaneve che possono, 
merce attacchi molto robusti, montarsi così sul davanti come a 
tergo. Essi permettono di circolare, senza ricorrere al grande 
carro spazzaneve, con altezze già ragguardevoli di neve. 

Nel caso di nevicate abbondantissime o di accumulamenti do- 
vuti alla azione del vento è previsto l’uso di uno speciale carro 
spazzaneve costruito espressamente dalle officine di Wintherthur. 
Permette di aprirsi la via con altezze di neve recentemente ca- 
duta superiori al metro: funziona con eccellenti risultati sull'Al- 
bulabahn, sulla linea del Brunig e su altre linee in condizioni 
più ditticili della Rocchette-Asiago. 

Aggiungeremo ch'esso pesa 16 tonn. colle casse piene di sabbia: 
che è munito di cabina chiusa a vetri, per dar ricovero al per- 
sonale, che cure specialissime furono apportate alle due superfici 
formanti il vomero così da conseguire il massimo effetto utile ; 
che l'altezza di detto vomero sul piano del ferro è di m. 2: che le 
due superfici souo continuate da due ali mobili che possono a- 
prirsi o richiudersi a volontà del personale della cabina con mo- 
vimenti a vite. 

Carrozze viaggiatori, carri merci, carri speciali di coda. - Per 
prima dotazione della linea, nell’ incertezza del futuro sviluppo, 
si è mantenuto per le carrozze viaggiatori e carri merci il tipo 
comune della Nord-Vicenza apportando maggiori cure al telaio, 
agli attacchi, ai freni, 

In dipendenza al notevole sforzo a cui telaio ed organi d'at- 
tacco vanno necessariamente soggetti sulla cremaliera, il primo 
viene convenientemente rinforzato ed i secondi con respingente 
unico centrale, sono doppi, assai robusti e permettono spostamenti 
radiali. Le vetture oltrechè di freni a ceppi sui cerchioni delle 
ruote sono muvite di freno a ruota dentata che ingrana sulla cre- 
maliera dello stesso tipo del freno ausiliario di sicurezza delle 
locomotive, Tutti i freni sono manovrabili sia a mano, sia ad aria 
compressa col sistema Westinghouse. 

Il riscaldamento è a vapore, Le vetture sono miste di I* e II2® 
classe con compartimenti per bagagliaio e posta. 

Carri merci, - Vale quanto si è detto per le carrozze. Essi sono 
in parte scoperti, in parte chiusi, in parte a carrelli. Non sono 
imuniti del freno a ruota dentata essendo invece provveduti della 
condotta d’aria pel Westinghouse, l 

Carri speciali di coda. - Dovendo il treno in qualunque caso 
essere chiuso da un pezzo frenato con ruota dentata si sono prov- 
veduti dei carri speciali chiusi da mettere in coda, sui quali pos- 
sono prendere posto i colli a grande velocità, i bagagli, la posta ed 
ancora il personale viaggiante, specialmente quello addetto ai freni. 

Formazione dei treni. - Essendo la Rocchette-Asiago una linea 
mista, come nelle ferrovie aftini straniere, la locomotiva dovrà 
normalmente trovarsi in testa. 

Sui tronchi a forti pendenze la sicurezza è quindi conseguita 
non solo dal dispositivo speciale dei telai e degli attacchi, i quali 
sono robustissimi e doppi, ma dall'aver munito le vetture e l’ul- 
timo pezzo (costituito in mancauza di vetture dallo speciale carro- 


coda) di freni speciali a ruota dentata, i quali oltrechè a mano 
da apposito frenatore sono altresì manovrabili dalla locomotiva 
col mezzo dell’aria compressa e diventano necessariameute auto- 
matici nel caso quasi impossibile di rottura di ambedue gli at- 
tacchi. 

In parecchie linee pure esercite da molti anni senza inconve- 
nienti, si reputò sufficiente la manovra a mano essendosi omessa 
l'adozione del Westinghouse o di altri dispositivi automatici. . 


Ing. GIovANNI LETTER. 


a è 


LA DISINFEZIONE DELLE VETTURE FERROVIARIE PER 
MEZZO DELLA FORMALDEIDE E CALORE SECCO NEL 
VUOTO PARZIALE. 


La necessità della disinfezione delle vetture ferroviarie risulta 
evidente a chiunque consideri il grandissimo numero di persone 
che vi soggiorna per un tempo più o meno lungo e quante fra 
queste, affette da forme nor gravi di malattie (influenza, tuber- 
colosi, ecc.), oppure anche sane, ma portabacilli (1), possono depo- 
sitarvi dei germi che trasmetteranno la malattia a persone che con 
essi vengano poi a contatto. Nella pratica però la disinfezione 
di una vettura ferroviaria urta contro tante difficoltà che rimane 
necessariamente incompleta anche nei paesi dove essa è obbliga- 
toria per legge, e dove viene eseguita più scrupolosamente di fatto 
nei numerosi angoli morti, negli spazi semiaperti da parte della 
vettura non si può agevolmente arrivare con i disinfettanti, men- 
tre, tra questi si deve rinunciare ai più energici ed efficaci per 
non rovinare in modo irrimediabile le stoffe e le vernici. 

Per diverse ragioni tecniche è inoltre desiderabile che in un 
officina ferroviaria vi sia un locale adatto che si possa rapida- 
mente portare ad una temperatura alquanto alta da mantenervisi 
a lungo, e ciò nell'intento, p. e., di asciugare rapidamente l'interno 
di certe vetture (ristorante, salone) o di riparare ai danni portati 
dal congelamento dell’acqua nella condotta per il riscaldamento 
della vettura stessa, oppure di asciugarvi oggetti diversi, o di pra- 
carvi il disseccamento successivo del legname. 

All’officine di Postdam è affidata da molti anni la manuten- 
zione delle vetture-salone, a letto e in servizio diretto internazio- 
nale; fra di esse, specialmente quelle in comunicazione con la 
Russia sono cariche di insetti, in modo tale che una pulizia a fondo 
ne era possibile solamente levando tutte le parti imbottite, com- 
preso il rivestimento delle pareti. Una tale operazione richiede no- 
tevoli spese e perdita di tempo, per cui le vetture debbono rima- 
nere ‘nell’ officina per delle intere settimane, non potendosi poi 


. escludere il dubbio che gli insetti vengano trasportati nell'officina 


e di qui in altre vetture. Per ovviare quindi a tali danni, e per 
ottemperare alle prescrizioni dei regolamenti, si sentiva da parec- 
chi anni la necessità di un apparecchio che soddisfacesse a tutte 
le condizioni necessarie ed anzitutto a quelle di poter trattare una 
vettura intera e non le singole parti di essa. 

Secondo i risultati di numerose ricerche, l'uccisione delle ci- 
mici è sicura solamente quando tutte le parti (e quindi l’intera 
cassa della vettura) vengono riscaldate a 40°—-54° e la pressione 
viene ridotta di 70-74 cm. di mercurio. Ma in queste condizioni 
è anche agevole ottenere contemporaneamente una disinfezione 
totale, per mezzo dell’introduzione di formaldeide, che in tal modo 
può penetrarvi in profondità, negli spazi vuoti delle pareti e si- 
mili (2). 

L'apparecchio brevettato che viene qui descritto venne costruito 
dalla Ditta Julius Pintsch A. G., la quale aveva già dato buona 
prova in certi speciali dispositivi per la disinfezione delle navi 
ad Amburgo (3). 

K** 

Modo d’azione. — S' introduce la vettura nell’apparecchio, che 
consta di un grande cilindro metallico : esso viene poi chiuso erme- 
ticamente, e con un sistema di riscaldamento a vapore si porta la 
temperatura a 45—50°, Quando tutte le parti della vettura abbiano 


(1) Si ammette ora che uno dei mezzi più comuni di diffusione delle ma- 
lattie infettive sia dato da individui sia sani, sia convalescenti che ospitano dei 
germi vivi e virulenti; a tali individui i tedeschi hanno dato il nome di Bazil- 
lentriiger, portatori di bacilli. 

(2) Il metodo «di disinfezione con la formaldeide ed il calore secco nel vuoto 
parziale è uno dei più sicuri per la disinfezione dei vestiti, bagagli, ecc.; fra i 
diversi apparecchi usati è buono quello di Kingoun-Francis. 

(3) Vedere Annalen fiìîr Gerrerdbe una Bauwesen, 1910, n° 2, p. 29. 
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raggiunto questo grado di temperatura, con delle pompe ad aria si 
produce una rarefazione di 30 — 74 em. di mercurio. È noto che 
a tale pressione l’acqua bolle a 40°, e che agli organismi vengono 
sottratti tutti i liquidi, per modo che ne interviene necessaria- 
mente la morte; con delle ricerche preliminari si potè stabilire 
che nè il calore, nè la rarefazione, da soli, possono uccidere si- 
curamente le cimici, mentre tale scopo vien raggiunto combinan- 
done l’uso. 

Con questo processo l'uccisione degli insetti e delle loro uova 
si ottiene senza rimuovere i cuscini, le parti di cuoio, le liste di 
legno, le imbottiture delle pareti, e senza che nessuna parte della 
vettura, nemmeno le verniciature all’esterno e le lucidature al- 
l'interno, subiscano danno. Se poi la vettura deve anche subire 
la disinfezione prescritta dai regolamenti, mentre la pressione è 
al minimo si introduce la formalina che si evapora rapidamente 
riempiendo tutto il locale; quando poi, alla fine, si lascia affluire 
l’aria esterna: questa si carica dei vapori di formaldeide che tra- 
sporta con sè fino nei più piccoli pori. 


*o*o 


Particolari di costruzione. — La sagoma più adatta per con- 
tenere una vettura ferroviaria è quella di un cilindro: gli spazî 
che restano liberi al disotto ed ai lati servono per gli apparecchi 
di riscaldamento, illuminazione, ecc. 

Il cilindro è di ghisa; i suoi estremi sono affondati in parte 
nel terreno ; il diametro interno delle pareti è di 5 m., la lunghezza 
utile per una vettura da un repulsore all’altro è di 23 m. 

Il corpo cilindrico (fig. 13) consiste di 15 nervature anulari 
di ghisa, che portano 14 cilindri di lamiera ; le une e gli altri sono 
costruiti in modo da non subire deformazioni nè per il proprio 
peso, nè per l’ introduzione di una vettura da 60 tonn., né per la 
pressione dell’aria esterna, quando si pratica il vuoto. 
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Fig. 13. — Corpo cilindrico durante la costruzione. - Vista. 


Come base per i calcoli vennero stabiliti i carichi di 250 kg. 
per ecm? per la pressione, e di 110 kg. per la trazione. 

La pressione superficiale totale per la cassa cilindrica evacuata 
ammonta a kg. 4.142.000, ripartiti in kg. 3.750 000 alla superficie 
cilindrica di ghisa e 392.000 sulle due testate. 

Il peso di tutto l’appareechio, compresa la gru, è di kg. 135.000. 
Il peso che cade sopra ognuna delle nervature anulari è di kg. 8600 
ad apparecchio vuoto. La pressione superficiale fra i supporti delle 
fondamenta dell’edifizio è allora di kg. 1,4 per ecm? e sale a un mas- 
simo di kg 2,5 nei punti più caricati, quando siasi introdotta una 
vettura di 60 tonn. 

Vi sono poi dei rulli che permettono il movimento nella dire- 
zione dell'asse longitudinale per la dilatazione in tal senso (20 mm. 
a 75°) che subisce l’apparecchio nel riscaldamento. 

Il binario interno (fig. 14) è collocato e fissato sulle nervature 
anulari direttamente al disopra degli appoggi, così che il peso della 
vettura introdotta viene caricato immediatamente su questi, senza 
che vi concorrano altre parti della camera cilindrica; poichè i punti 
di appoggio sono relativamente lontani fra di loro, vennero usate 
delle rotaie dell’altezza di 220 mm., sicchè il lavoro alla, flessione 
non oltrepassi i 1.200 kg. nella sezione delle rotaie. 

Verso il fondo del binario vi sono delle staffe e, per impedire 
che venga danneggiata la testata, all’ultima nervatura è fissato un 
paraurti. 

Al lato anteriore il binario è interrotto, e viene completato con 
tronchi di rotaia, che, per comodità di maneggio, sono collocati 
sopra una piattaforma girevole e collegati agli altri binari. La 
testata anteriore, dove trovasi l'ingresso, costituisce il coperchio 
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ed é mobile lateralmente : essa viene applicata a pressione con- 
tro il corpo cilindrico, per mezzo di una serie di chiavarde a vite. 
La chiusura perfetta si ottiene per un anello di gomma collocato 
in un incastro : tale anello deve essere sottile il più che sia pos- 
sibile. La faccia anteriore e posteriore consistono di un anello di 
acciaio fuso che abbraccia una lamiera ribadita e saldata. 


Fig. 14. — Interno del corpo cilindrico. - Vista. 


Per i movimenti del coperchio è necessaria una gru mobile 
(fig. 15) è assai facile a maneggiarsi, tanto che un uomo solo può 
applicarlo e levarlo con sicurezza e speditamente (fig. 16). 

La gru mobile si appoggia da un solo lato sopra una piatta- 
forma girevole che trovasi a metà del corpo cilindrico; dall'altro 
sopra un ponte a cavalletto con due ruote che corrono sopra un 
binario circolare. Non sono possibili spostamenti in senso verti- 
ticale o laterale. 


Fig. 15. — Gru mobile per la chiusura del corpo cilindrico. - Elevazione. 


Il riscaldamento dell’ apparato si fa per mezzo del vapore; i 
tubi yli introduzione e di scarico si trovano nelle pareti stesse. 
Il vapore entra per un tubo principale che corre in alto lungo 
il corpo cilindrico; ad esso sono congiunti 252 tubi a forma se- 
mianulare, che conducono ad un unico tubo di condensazione nel 
fondo, da cui l’acqua di condensazione si versa al di fuori. La 
lunghezza del sistema tubolare è di 1.960 m., raggiungendosi così 
una superficie riscaldante di 210 m?*, che può portare la tempera- 
tura da — 15° a + 60°. L’innalzamento iniziale di temperatura viene 
accelerato per mezzo di due ventilatori che trovansi a metà del- 
l'apparecchio e che, spingendo l’aria in due direzioni opposte, ne 
rendono più intimo il contatto col sistema riscaldante. 

Al disotto, nel mezzo dell’ arparecchio si trova un vaporizza- 
tore per la formalina, costituito da un vaso aperto in alto, con 
un fondo a doppia parete, in cui viene introdotto il vapore per 
l’evaporazione della formalina, che si fa penetrare dall’ esterno 
durante la rarefazione e si evapora così con una straordinaria ra- 
pidità. i 
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Dall'esterno si possono manovrare tutti gli apparati e anche 
rilevare le indicazioni dei termometri, essendo l’interno illuminato 
da 12 lampade ad incandescenza. 

**k 


Dispositivo per il vuoto - Il vuoto si ottiene per mezzo di 
pompe con motore a turbina, collocate in un capannone vicino: 


; la 


Fig. 16. — Apparecchio di chiusura. — Vista. 


una sola può essere sufficiente; con due, il lavoro viene accele- 
rato, in modo che in due ore è possibile fare il vuoto nell’appa- 
recchio ; il tubo dell’aria aspirata sbocca sotto il focolaio di una 
caldaia a vapore, o direttamente nel fumaiuolo: così possono anche 
venire asportati e distrutti i germi. 

* sk * 

Risultati. - Mediante i dispositivi citati è possibile ottenere 
una temperatura di + 100°, quando all’esterno è di + 15°, ed è 
facile anche regolare la corrente di vapore in modo da ottenere 
una temperatura di 40° — 45°; i 50° si raggiungon in un’ora, ma 
per il riscaldamento completo di tutta la vettura occorrono ò ore; 
per la rarefazione occorrono altre due ore; l’ evaporazione della 
formalina è rapidissima, e rapida è l’azione disinfettante 

Nelle esperienze praticate si ottennero ottimi risultati: ucci- 
sione delle cimici e delle uova, completo prosciugamento delle 
diverse vetture, scomparsa dell’ odore di cucina dalle vetture-ri- 
storante. 
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Ecco i dati relativi alla spesa d’impianto e di esercizio. 


Spese approssimative. 


Fondamenta e tettoie Marchi 4.300 
Vacuum completo . , i È ? ; 4 . » 65.977 
Pompa a vuoto . A A ; f i i 5.790 
Lavori e prestazioni ferroviarie . : i . e 2.562 

Totale. . M. 78.62 


Costo di una disinfezione. 
Riscaldamento per 10 ore (kg. 500 di carbone e acqua) Marchi 8,00 


Corrente elettrica (40 kw. - ora) per forza e luce . » 4,00 
Formalibabio:d xo do ce 4 a: sk a, 4,50 

Introduzione ed estrazione della vettura ed uso del- 
l'apparato . ; : i A é i ‘ a: _® 3,50 
Totale . M. 20— 


Se si aggiunge il 5 °/, per interesse ed ammortamento del ca- 
pitale e si calcola di disinfettare una vettura al giorno, le spese 
di una disinfezione ammontano a marchi 35; la pulizia delle 
vetture dagli insetti, fatta coi metodi in uso precedentemente, co- 
stava 10 volte tanto e non dava alcuna garanzia di sicurezza. 

Indubbiamente questi dispositivi rappresentano un grande pro- 
gresso nel campo della profilassi e della lotta contro le malattie 
infettive nel traffico ferroviario, e sarebbe a desiderarsi che im- 
pianti di tal genere venissero fatti nei principali centri ferroviari, 
in modo da raggiungere con sicurezza e relativa rapidità quegli 
scopi che altrimenti è impossibile ottenere. 
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L'armamento delle Ferrovie svizzere. 


Nella recente Esposizione del Cantone di Valais, di cui si occupò 
ampiamente l’ing. Meyer nel Bulletin Technique de la Suisse I'o- 
mande, vennero esposti i profili delle rotaie con cui sono armate le 
linee svizzere. Crediamo riportare qualche dato, tanto più che il recente 
profilo di rotaie della nostra Amministrazione fu studiato in base a quelli 
delle Federali Svizzere (1). 
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P. L. M. A.-P=82 kg. ml. 


Ji S.-P_= 56 kg. ml. 
Fig. 17 a 25. — Profili di rotale delle Ferrovie Svizzere. 


L'apparecchio descritto funziona già dall’autunno 1909 e me- 
diante il suo uso non si ebbero mai a verificare dei danni alle 
parti verniciate e lucidate. 


C. F. F. n° 2-P= 48,85 kg. ml. 


se sn 


porcrrcencezesea 125 n 
C. F. F. n° 1. -Pz 45,98 kg. ml. 


Tra Bouveret e Sion, la 1° Cia della linea d’Italia armò, nel 1859-60 


il binario con rotaie in ferro del tipo Etat Belge (fig. 18) del peso di 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 2, p. 22. 
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34 kg./ml. in tronchi lunghi 6 m. con 6 traverse in legno per campata 
distanti m. 1,08. Un tronco di 1957 m. tra Vernayaz e Martigny 
venne armato con rotaie Garelle (fig. 17) pesanti solamente 26 kg./ml. 

La Sion a Sierre il binario fu posato nel 1868 dalla 2° C.ia della 
linea d'Italia. Il profilo adottato fu quello russo (fig. 19) in ferro, da 
35 kg./ml. in tronchi di 6,10 m. con sette traverse in legno. Nello stesso 
anno le rotaie Garella del tronco tra Vernayaz e Martigny vennero 
sostituite con rotaie Vignole (fig. 20) in ferro, da 33 kg./ml in tronchi 
da 6 m. con 7 traverse per campata. 

Da Sierre a Viège, la C.te du Simplon nel 1877-78 armò la linea 
con rotaie P. L. M. in ferro da 36 kg /ml. sempre in tronchi da 6 m. 
e 7 traverse per campata. Tra Viège e Briga la stessa Compagnia 
posò nel 1878 il profilo P. L. M. A. in acciaio (fig. 22) di 33 kg/ml. adot- 
tato dal 1882 al 1892 dalla C.ée de la Sussse ortentale du Simplon 
nel rifacimento della via nel Valais : dal 1884 la lunghezza dei tronchi 
venne portata a 12 metri 

La Cie du Jura-Simplon adottò nel 1893 una rotaia in acciaio 
J. S.-1893 da 36 kg./ml. (fig. 23) con 16 traverse per campata. 

Più tardi le Federali introdussero il tipo C. F. F. n° 1 in acciaio 
(fig. 25) da 45,93 kg./ml. con 170 18 traverse per campata: tale pro- 
filo venne adottato nei rifacimenti del 1903 e nella nuova stazione di 
Briga nel 1904-05. Nel tunnel del Sempione la via fu armata con ro- 
taie C. F. F. n° 2 (fig. 24) da 48,85 kg./ml. Frendendo, per esempio 
come termine di confronto il valore dal momento di resistenza della 
base, risulta che nel 1859 si aveva nel profilo belga 111,3 cm? e nel 
1909 nel profilo C, F. F. n° 2, 259,3 cm?. Il carico per asse nelle lo- 
comotive del 1859 era di tonn. 9 e la velocità dì marcia di 35 km.-ora 
mentre il carico è di 15,3 tonn. in quelle recenti del Sempione e la ve- 
locità di 90 km.-ora. Tali cifre mostrano il progresso notevole conse- 
guito nel campo dei trasporti ferroviari. 


— 


Traversa Hintermann in cemento armato. 


Questo tipo di traversa, descritto nel Ra:l0ay Times, è dovuto al- 
l’ ingegnere svizzero Hintermann. La sua struttura è indicata nella 
fig. 26; le fig. 27 mostrano la disposizione dei ferri. Le rotaie ripo- 


COSTRUZIONI 


Carro- berta a vapore Bocyrus. 


Di questi carri speciali e del loro impiego vantaggioso L’ Ingegneria 
Ferroviaria ebbe gia ad occuparsi (1): ond'è che ci limitiamo a dare 
breve descrizione di un recente tipo, desumendola da una comunica- 
zione di Walter Ferris all’American Society of Mechanical Engineers, e 
pubblicata nel Journal di quella Associazione. 

Il carro illustrato nella fig. 28 appartiene alla « Atchison, Topeka & 
Santa Fe Ry.»; misura una lunghezza di 12, 20 m. e consta essen- 
zialmente di un telaio in profilati d’ acciaio montato su due carrelli a 
due assi, e portante nella parte posteriore una caldaia, nel centro la 
motrice, gli organi e le trasmissioni dei movimenti ed anteriormente la 
piattaforma girevole della berta. 

Le caratteristiche del generatore sono le seguenti: superficie di 
riscaldamento 90 m?*, pressione di lavoro 12, 5 kg/cm*; quelle della 
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sano sulla traversa per l'intermediario di speciali piastre d’ appoggio 
a foggiate ad U: dette piastre sono munite di fori o ritagli attraverso 
i quali passano i ferri c che costituiscono l'armatura della traversa. 


0. 098 AP POE I 3a LI 


Fig. 26. — Traversa Hintermann, - Sezione 6 pianta. 


Le piastre d' appoggio vengono rigidamente fissate nella massa di cal- 

cestruzzo e trattenutevi, oltre ai lembi ripiegati, dalla linguetta f. 
Le traverse metalliche impiegate dalle Federali svizzere costano 

ognuna in media 11 lire, mentre la traversa Hintermann costa 9 lire 


Fig. 27. — Traversa Hintermann. — Particolari. 


Tale traversa è stata esperimentata su vasta scala : 1’ Amministra- 
zione delle Ferrovie di Stato Italiano ne ha ordinato un lotto di 300.000 
per la linea litoranea adriatica : le Ferrovie dell'Alsazia - Lorena le hanno 
adottate nella nuova stazione di Metz; le Ferrovie di Stato bavares ® 
nella stazione di Nurnberg, ecc. 


spondente ruota dentata della mo- 
trice ed unacalettata sull'asse della 
ruota, come è indicato nella fig. 28. 
La velocità oraria di marcia è di 
40 km. sull’orizzontale. 

I ritti del battipalo sono suscet- 
tibili 
un piano verticale, perpendicolare 
all'asse della macchina, ed attorno 
ad un’ asse orizzontale in modo da 
poter infiggere pali inclinati. A tal 


di duplice movimento : in 
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fine i ritti sono articolati inferior- 
mente ad una biella B; essi sono 
inoltre guidati lungo la membra- 
tura superiore della travata, me- 
diante un carrello A e collegati H 
colla biella /" ad un secondo car- î 
rello E attaccato al cavo CD che 
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Fig. 28. — Carro-berta a vapore Booyrus. - Elevazione. 


8’ avvolge nella doppia puleggia del perno della piattaforma girevole 
anteriore. 

Nel caso debbasi infiggere un palo ad una distanza dal binario su- 
periore a quella che può raggiungere la berta ruotando attorno al perno 
H della piattaforma della volata orizzontale, si fissa sotto il telaio del 


motrice, a due cilindri gemelli, sono: diametro dei cilindri 280 mm., 


corsa 305 mm. Il carro è automotore, in virtù di due alberi obliqui 
muniti di ruote coniche dentate estreme che ingranano in una corri- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 9, p. 185. 
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carro, in corrispondenza alla direzione del centro di gravità, un’ ap- 
posito apparecchio idraulico che permette di sollevare dapprima e 
quindi di far ruotare il carro intero di un angolo qualunque attorno 
all'asse verticale passante per detto centro di gravità. Il carro viene 
allora ad assumere una posizione trasversale al binario (fig. 29). 

In ordine di marcia un carro berta Bocyrus pesa, coll’ apparecchio 
idraulico, 72 tonn. circa di cui 36 per l'aderenza. Il maglio pesa 1.600 
kg. I ritti del battipalo sono lunghi 12, 20 m. Il carro può infiggere 
un palo ad una distanza massima dell’ asse del binario di m. 9, 65. 
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Fig. 29. — Carro-berta ® vapore Bocyrus. - Vista. 


Ponte Scherzer sul fiume Riachuelo 
della « Buenos Ayres Great Southern Railway >». 
Venne recentemente aperto all'esercizio un ponte apribile del si- 


stema Scherzer per dar passaggio alle linee della « Buenos Ayres Great 
Southern Railway » sul fiume Riachuelo, presso Buenos Ayres. Lo svi- 


Fig. 30. — Ponte apribile sul- fiume Riachuelo. - Elevazione. 


luppo della navigazione fluviale sul Riachuelo, indusse la Compagnia 
a sostituire ai vecchi ponti a travate fisse questo nuovo ponte descritto 
nella Raslway Gazette. 
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Fig. 51. — Ponte apribile Scherzer sul fiume Riachueito. — Vista. 


Detto ponte, a doppio binario, comprende due travate d'accesso e 
la travata mobile : la lunghezza totale dell'opera è di 102 m.: la travata 
apribile misura 26 m. di lunghezza da asse ad asse, ed una larghezza 


utile di 10,50 m. La travata apribile è del tipo Scherzer, coll’ estre- 
mità delle travi principali foggiate come è mostrato nella fig. 30, le 
quali possono svolgersi su appositi piani di scorrimento. 

Il contropeso della travata apribile è costituito da una cassa in la- 
miera fissata alle due travi, e riempita di calcestruzzo : ogni motore 
è munito di freno magnetico automatico. Nella cabina del manovratore 
si trovano, oltre al controller, vari indicatori che mostrano al mano- 
vratore la posizione del ponte durante le operazioni di apertura e chiu- 
sura. La sicurezza dell’ esercizio è ottenuta mediante appositi segnali 
di protezione, le cui leve di manovra sono poste nella cabina del ma 
novratore. 
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TRAMVIE 


Scaia automobiie Schneider. 


Nelle fig. 32 e 33 è rappresentata una scala automobile del tipo 
costruito dalla ditta Schneider et C., e illustrato nella Industrie des 
Tramways, la quale è destinata a servire per impianti e riparazioni di 
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Fig. 33. — Scala automobile in posizione di marcia. - Vista. 


linee aeree, e occorrendo, per rimorchiare vetture tramviarie che ab- 
biano subito guasti nei motori o nelle altre parti elettriche. 
Il telaio, in acciaio profilato, è costituito da due longaroni riuniti 
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da traverse ed è lungo m. 4,50 su una larghezza di m. 2. Il motore 
a 4 cilindri sviluppa una potenza di 20 PH a 1000 giri e di 24 HP a 
1200 giri superando a pieno carico rampe dal 10 — 12 °/,. Le velocità 
di marcia sono tre e cioè : 4,5; 8,7 e 16,4 km. all’ora col motore a 
1000 giri. Il carburatore può funzionare indifferentemente a benzina, 
ad alcool carburato o a benzolo. 

La parte anteriore della carrozzeria, con tettuccio e tende, com- 
prende due sedili capaci di quattro persone compreso il guidatore, non 
che un armadio per indumenti, utensili ed approvvigionamenti e due 
casse per combustibile. 

La parte posteriore è costituita da un piccolo locale di m. 1,70 X 1,80 
arredato in modo da costituire una piccola officina meccanica illumi- 
nata da due finestre e una porta a vetri. I quattro montanti d’angolo 


Fig. 33. — Scala mobile con la piattaforma sollevata. - Vista. 


di questa cabina costituiscono il telaio di base della scala mobile la 
quale è del tipo comune a coulisse con comando a ingranaggi e corde 
per mezzo di due manovelle. In sommità alla scala si trova una piat- 
taforma a piano sviluppabile con parapetti a ribalta imperniata sul- 
l’asse del castello della scala in modo da poter ruotare intorno al 
medesimo. 

Il piano della piattaforma completamente sviluppato misura me- 
tri 1,30 X 3,25 e può essere portato fino a m. 6,00 di altezza sul piano 
stradale. 
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Fig. 84. — Diagrammi della stabilità. 


Salvo i necessari collegamenti in ferro la scala è tutta in legno per 
modo che gli operai si trovano su un piano isolato. 


Il veicolo completamente montato pesa 4500 — 4800 kg. e può por- 
tare fino a 2000 kg. di sovraccarico oltre quattro persone. Il grado 
di stabilità risulta dalle fig. 34 da cui si rileva che con un carico di 
200 kg. (due uomini e loro utensili) al lembo estremo della piatta- 
forma e trovandosi la scala nella pezgiore condizione su un piano in- 
clinato di 3° — 4° occorrerebbe uno sforzo di 250 kg. applicato al 
punto più alto della piattaforma per provocare il ribaltamento. Tale 
sforzo, su un piano inclinato di 14°, risulta ancora di 100 kg. 
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NOTIZIE E VARIETA’ 


La ferrovia transandina e le ferrovie cilene. — É stato recen- 
temente inaugurato il tronco Los Andes-Mendoza della ferrovia tran- 
sandina destinata a collegare il Chilì e l’ Argentina attraverso la cor- 
digliere delle Ande: questo tronco costituisce il trait d’union della 
ferrovia transcontinentale che collega Buenos Ayres a Valparaiso. La 
linea che collega queste 
due città ha una lun- 
ghezza di 1.428 km.: la 
sua costruzione venne i- 
niziata fin dal 1880. 

Riservandoci di tor- 
nare sull’argomento, pub- 
blichiamo per ora le bre- 
vi notizie che seguono. 

L’ importanza della 
nuova linea può valutar- 
sì esattamente quando 
si sappia che ora è pos- 
sibile effettuare il viag- 
gio Buenos Ayres-Valpa- 
raiso e viceversa in 29 
ore, mentre che la tra- 
versata dello stretto di 
Magellano richiede 10 
giorni. Essa inoltre ri- 
duce la distanza dall’ Eu- 
ropa e dalla costa orien- 
tale dell’ America del 
Sud verso l’ Australia 
ed il Giappone di oltre 
1.600 km. 

La possibilità di co- 
struire tale ferrovia fu 
dapprima studiata nel 
1860: però le trattative 
fallirono fino al 1876 
data in cui venne ac- 
cordata una prima con- 
cessione dal Governo ar- 
gentino per la parte o- 
rientale della linea. So- 
lo sette anni dopo parte 
del lavoro, che ora è 
terminato, venne inizia- 
to. II Governo costruiva 
intanto la ferrovia del- 
l’ovest argentino che col- 
legava Villa-Mercedès a 
Mendoza: nel 1883 s, 
effettuava la costruzione 
della linea Villa Mercedès-Buenos-Ayres, lunga 690 km. tra le stazioni 
di testa. 

Sul versante cileno delle Ande si aveva già una linea in esercizio, 
cioè la linea Valparaiso-Los Andes lunga 125 km. Il tronco, comple- 
tamente montagnoso, misura una lunghezza di 257 km. e collega Men- 
doza a Los Andes. Nel 1893 coi lavori s1 era giunti fin presso !a frontiera 
sul versante argentino fino alia progressiva 27 km. da Los Angeles, 
cioè fino a Salto del Soldado; rimanevano da costruire solamer te 70 km. 
di ferrovia, il tronco cioè che è stato testè ultimato ed inaugurato. 
Nel progetto le pendenze vennero stabilite al massimo del 25°/, nei 
tratti ad aderenza naturale e dell’80°/,, nei tratti a cremagliera: il raggio 
minimo delle curve è di 150 m. 
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Fig. BE. — Ferrovia del Chill. - Planimetria, 
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Il Governo decise che l'intero lavoro sarebbe stato ripartito 
in tre tronchi: il primo, da Los Andes a Juncal lungo 50 km.; il se- 
condo, da Juncal a Portillo lungo solamente 13 km.; il terzo, da Por- 
tillo fino alla frontiera argentina, vale a dir: al culmine, lungo 7 km. 
appena. Il primo tronco fu t:rminato ad aperto all’esercizio nel giugno 
1906; il secondo tronco nell’aprile 1908. Nel terzo tronco si trova la 
celebre galleria di culmine lunga 3.200 m. perforata alla quota 3.190 
m. dal livello del mare. Le sue dimensioni sono identiche a quelle del 
Sempione: 5,50 m. di altezza dal piano del ferro e 5 m. di larghezza, 

Benchè le due ferrovie Buenos Ayres-Mendoza e Valparaiso-Los 
Andes fossero a scartamento normale, si ritenne opportuno, a causa 
delle difficoltà tecniche nell’attraversata delle catene montuose, di as- 
sumere lo scartamento ridotto di 1 m. 

Le difficoltà tecniche dovute superare possono desumersi da quanto 
segue. Sulla distanza Los Andes-Juncal (50 km.) la differenza di li- 
vello tra le piattaforme delle stazioni di testa è di 1.410 m.: sulla di- 
stanza Juncal-Portillo (13 km.) tale differenza è di 580 m. Il portale 
della galleria di culmine è a 7 km. da Portillo. Per superare tali forti 
ascese, si ricorse alla cremagliera Abdt nei tratti in cui l'aderenza na. 
turale era insufficiente. 

La regione, a 55 km. all’est di Los Andes, è coperta dalle nevi per 
sei mesi dell’anno e poichè le montagne sono scoscese e le pendenze 
fortissime, la produzione delle valanghe in alcune località richiese la 
costruzione di numerose robuste opere di difesa, come paraneve, para- 
valanghe, eco. 

Sull’intera linea sono scavate 25 gallerie (compresa quella di cul- 
mine, la più importante), di cui 9 nel primo tronco, 11 nelsecondo e 
.5 nel terzo. 

Sui tronchi inferiori i tunnels vennero scavati a mano; nella gal- 
leria di culmine si adoperarono perforatrici ad aria compressa. 

Il paesaggio è eccezionalmente grandioso: la transandina è una 
meraviglia dell’ ingegneria moderna, superiore alla transiberiana. 


*K*ax 
Leggiamo nella Rarway Gazette che il Governo cileno ha affidato 
alla impresa inglese Griffith & Co. la costruzione di alcuni tronchi 
ferroviari (fig. 35) i quali devono completare la ferrovia che attraversa 
dal nord al sudla regione cilena e che costituirà l’ultimo tronco della 
progettata ferrovia pan-americana da New York a Valparaiso. 
Alcuni tronchi saranno a dentiera e a scartanento di 1 m. 


Ferrovia aerea Savona-S. Giuseppe. - Si è recentemente costi- 
tuita una Società anonima, con sede a Bruxelles, col capitale di sette 
milioni, per l'impianto ed esercizio di una ferrovia funicolare aerea per 
il trasbordo diretto dei carboni dalle navi, nel porto di Savona, nei 
carri ferroviari alla stazione di San Giuseppe Cairo. 

La concessione della funicolare già è stata in massima accordata 
dal nostro Governo in seguito alle raccomandazioni della Camera di 
commercio di Torino e di quella di Savona, del Consiglio comunale di 
Torino e più ancora per le premure fatte al riguardo dalla stessa Di- 
rezione generale delle ferrovie di Stato, che viene con tale impianto ad 
essere sollevata dalle angustie che il servizio ferroviario risente per le 
difficoltà di esercizio di quel tronco (1). 

La nuova Società intende impiantare ed esercitare, pe? il trasbordo 
dei soli carboni, due linee aeree a fune metallica fra Savona e San 
Giuseppe, sorpassando l'Appennino ad Altare. Per ora — e finchè non 
sia per imporsene il bisogno — Sarà messa in esercizio una linea gsol- 
tanto: ma le esproprazioni, le fondazioni e gli impianti principali so - 
no previsti da farsi subito per ambedue le linee. 

La fune fra i due estremi misura 17.366 m., mentre per ferrovia 
si hanno 20.220 m. 

La potenzialità prevista rappresenta il transito di 7.200 tonnellate 
al giorno, ossia 150 tonnellate per ora e per ognuna delle due linee. 

Ogni vagonetto saliente porterà una tonnellata di materiale, che vie- 
ne preso dalla stiva del bastimento e portato a scaricarsi nei carri ferro- 
viari a San Giuseppe. In questa località, a cure 0 spese della Società, 
verrà formato — oltre ad un vasto deposito di riserva capace di 600.000 
tonnellate — un parco vagoni, a molti binari, che permetta di porre 
sotto carico diretto mille vagoni. l 

Nel porto di Savona la Società, mercé contratto già stipulato col- 
l’Ammininistrazione della Marina, possiede per le operazioni inerenti 
alle manovre di carico uno specchio d'acqua di 1500 metri quadrati. 

La concessione da parte del nostro Governo della funicolare per il 
solo trasporto dei carboni da Savona è stata accordata per ambedue 
le linee per la durata di 70 anni. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 7, p. 112. 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


695 963 

P67 85/ 
787 05% 

724.125 


SL$. 267 

62/ 820 
} bIR 257 
641.869 
670.958 


600 700 800 900 usa Lioo ‘200 L3500 


Fig. 86. — Diagramma del movimento commerciale del Porto di Savona. 


È fatto obbligo alla concessionaria di applicare ai propri trasporti le 
stesse tariffe vigenti per le ferrovie, e così per diritti relativi alle 
operazioni di carico, scarico, magazzinaggio. 

Dopo un certo numero di anni stabilito, sarà devoluta al Governo 
la metà dell'utile ricavato dopo però adempiuto il servizio delle obbli- 
gazioni, del 5 °/, alle azioni, dei fondi di riserva e di ammortamento 
e del tanto spettante al Consiglio d'amministrazione. 

Per intelligenze già intervenute colle principali ditte di Torino e 
di Milano provveditrici di carbone, è assicurato alla funicolare il tra- 
sbordo annuo di 1.200.000 tonnellate. 

La funicolare, oltre assicurare un servizio intensivo e senza interru- 
zioni, procura agli industriali un risparmio nelle spese di trasporto 
da 40 a 55 centesimi per tonnellata. 

Sì risparmiano 25 centesimi per i tre chilometri di minore sviluppo 
prima accennato, e da 15 a 30 centesimi per tonnellata per le minori 
spese nelle manovre e diritti di carico, scarico e magazzinaggio. 


@ Bee 


PARIE VEFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Itaiiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Verbale della seduta della Giuria per il concorso internazio- 
nale dell’agganciamento automatico dei vagoni ferroviari 
del 27 giugno 1910. 


Sono presenti i sigg. comm, onor. Montù, ing. Monacelli, colonnello 
Motta, ing. Betteloni. 

‘}li ingg. Greppi e Maternini scusano la loro assenza pregando il 
Presidente di ritenerli come presenti e delegandolo a rappresentarli, in 
conformità alle lettere che il Presidente stesso comunica alla Giuria, 

L'ing. Ottone scusa la propria assenza dichiarando che, poichè ra- 
gioni di salute gl’impedirono l’anno scorso di prender parte ai lavori 
della Giuria, non potrebbe ora intervenire alle adunanze senza che ve- 
nisse meno quella omogeneità della Giuria che in tutti i concorsi è ne- 
cessaria per la validità del giudizio. 

L'ing. Pallerini scusa la sua assenza per un recente grave lutto 
domestico ; il Presidente incarica l’ ing. Betteloni di inviargli a nome 
della Giuria le più sentite condoglianze. 

Udite le comunicazioni del Presidente, la Giuria prende atto che 
il concorrente Allen Edgar non partecipa alle prove pratiche. 

Circa l'apparecchio Breda la Giuria, presa visione del verbale della 
Commissione delegata alle prove meccaniche in data 10 giugno u. 8, 
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ed esaminate le modifiche introdotte nell’ apparecchio originale 1909, 
tenuto conto di quanto è scritto dai sigg. Greppi e Maternini, decide 
ad unanimità, salvo l'ing. Monacelli che dichiara di astenersi, che 
l'apparecchio Breda modificato, attesa la non sostanziale importanza 
delle modificazioni introdotte, venga sostituito al modello 1909 e re- 
golarmente chiamato alle prove di stazione e di esercizio. 

Per le pubblicazioni ufficiali da farsi, la Giuria decide che giusta 
la verità dei fatti, venga stampata la relazione originale 1909 salvo a 
pubblicare poi a suo tempo in appendice la descrizione del progetto 
modificato (1910). 

Circa il progetto Ambrosini e Migone (1910) presentato alle prove 
meccaniche, la Giuria unanime, prendendo atto delle dichiarazioni scritte 
dai sigg. Greppi e Maternini e dell’astensione dell’ ing. Monacelli ri- 
conoscendo che l'apparecchio stesso è sostanzialmente diverso dal tipo 1909 
ammesso alle prove pratiche, benchè estraneo al concorso perché pre- 
sentato fuori termine, si riserva di decidere a prove ultimate se o meno 
essa vorrà pronunciarsi sul comportamento di detto apparecchio, libera 
lasciando la Commissione esecutiva per il concorso ad eseguire su di 
esso tutte quelle prove e tutti quegli esperimenti che ba del caso 
allo scopo della ultima finalità dell’iniziativa. 

Per le pubblicazioni ufficiali da farsi, la Giuria decide che giusta 
la verità dei fatti, venga stampata la n asinno originale 1909 coi re- 
lativi disegni. 

Dalle eventuali pubblicazioni degli atti della Commissiono esecutiva, 
nelle quali il nuovo progetto (1910) Ambrosini e Migone venisse de- 
scritto ed illustrato, emergerà la fondatezza del presente deliberato 
della Giuria. 

La Giuria, in conseguenza delle deliberazioni oggi prese ed in con- 
formità dei risultati delle prove meccaniche già eseguite delibera di 
ammettere alle prove di stazione gli apparecchi Pavia Casalis, desi- 
gnati per i due premi del concorso, l’ apparecchio Breda modificato e 
l'apparecchio Ambrosini e Migone 1910 colle riserve di cui sopra. 

I Giurati singolarmente invitati ad intervenire alla Esposizione che 
di alcuni degli apparecchi presentati al Concorso sì farà a Berna in 
occasione del prossimo (‘ongresso internazionale ferroviario, deliberano 
di non potervi intervenire collegialmente pendendo tuttora il giudizio 
della Giuria sull’esito del concorso. 

Per ultimo la Giuria, plaudendo all’ operosità della Commissione 
esecutiva del concorso e compiacendosi della nomina nella Giuria del 
Delegato del Governo Russo ing. Kemmer lo designa ad unanimità 
alla carica di Vice Presidente, 


Il Presidente 
Carro Montù. 


Il Segretario 
CesaRE BETTELONI. 


* ** 


Verbale della Seduta del Consiglio Darstavo 
del 19 giugno 1010. 


Nella Sede del Collegio Nazionale degli Ingegneri ferroviari alle ore 
10 di domenica 19 giugno si è riunito il Consiglio Direttivo per discu- 
tere il seguente 
OKkDINE DEL GIORNO 


1.- Insediamento del Consiglio. 

2.- Comunicazioni del Presidente. 

3.- Provvedimenti conseguenti. 

4. - Nomina del Segretario generale, del Vice-scgretario e del Te- 
soriere. 

5.- Ore 14. - Consegna dell’ Amministrazione cessante. 

Sono presenti il Presidente on. ing. Montù, i Vice Presidonti ingé- 
gneri Confalonieri e Lanino ed i consiglieri ingg. Bò, Canonico, Chiossi, 
Dall’Olio, Dore, Mazzantini, Patti, Salvi, Simonini. Hanno scusata la loro 
assenza i consiglieri ingg. Sperti e Taiti. 

*** 

Il Presidente, constatata la validità dell'assemblea, dichiara aperta 
la riunione e, salutati i Colleghi, insedia il Consiglio dichiarando che 
fa il massimo conto sull'opera solerte del nuovo Consiglio per raggiun- 
gere quelle finalità che si propone il Sodalizio ; confida nell'opera degli 
egregi Vice Presidenti e di quelli che verranno eletti alle altre cariche 
sociali, dei Delegati ed in genere di tutti i Soci per ristabilire quei 
vincoli di accordo e di concordia onde le finalità stesse trovino al più 
presto il loro completo e desiderato raggiungimento. 

Invertendo l’ordine dol giorno si passa quindi alla nomina del- 
l’ ing. Salvi a Segretario generale, dell'ing. Bò a Vice segretario, 
chiamando il Vice presidento ing. Laninò al posto di Tesoriere. 

Il Presidente fa quindi le sue comunicazioni al Consiglio rile- 
vando tutto quanto ha provocato, accompagnato e seguito l’ attuale 
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mutamento di Amministrazione. Egli rileva come in tutto questo pur- 
troppo vi siano stati per parte di tutti dei penosi malintesi, degli equi- 
voci di forma, delle impulsività, talvolta eccessive, per cui malintesi, 
ed equivoci andarono accumulandosi fino a lasciar credere che il no- 
stro fiorente Collegio passasse una difficilissima crisi. Fortunatamente 
l'orizzonte va già fin d’ora rischiarandosi ed egli è lieto di constatare 
che numerose nuove domande di ammissione di soci sono pervenute al 
Collegio : deve rilevare purtroppo che sono giunte anche numerose di- 
missioni, dimissioni redatte nella forma e nella sostanza in modo tale 
da apparire quasi come frutto di un pronunciamento. Se non vi fosse 
la scusante del momento in cui questo fatto venne provocato e attuato, 
francamente egli dovrebbe lamentare la procedura per ciò seguita, ma 
siccome egli è persuaso che anche questo disdiscevole sistema è frutto 
di un equivoco, così non vi insiste a lamentarlo e propone invece al 
Consiglio di deferire a lui l’incarico di fare le volute pratiche per trovar 
modo che i dimissionari abbiano a recedere dal loro proposito. 

Ricorda quali sono le finalità del Collegio statutariamente sancite 
dall'art. 1° delle nostre tavole fondamentali: ad esse egli vuole asso- 
lutamente essere fedele ed anzi vuole che il nuovo Consiglio, informan- 
dovisi scrupolosamente, abbia a dimostrare col fatto l’onestà e la schiet- 
tezza dei propri propositi. Accenna a recenti pubblicazioni avvenute 
ed a pratiche che gli ingegneri ferroviari avevano creduto di seguire: 
egli, pur non giudicandole, si permette però di dichiarare che molte 
cose si possono più opportunamente dire e molti desideri sopratutto 
si possono molto più efficacemente soddisfare ricorrendo ad altri me- 
todi che egli stesso, dichiara, sarà personalmente pronto sempre ad 
espletare per portare tutta la modesta sua opera in aiuto ed in 
appoggio delle giustificate domande degli ingegneri ferroviari, ì quali 
sovratutto debbono essere gelosi, per i loro studi e per la loro pratica 
competenza, dì avere la somma delle cose nelle aziende, Il corpo degli 
Ingegneri ferroviari rappresenta l’alta direzione delle ferrovie; ciascun 
Ingegnere deve altamente sentire di sè e sentirsi parte di questo alto 
organo direttivo: ogni sua azione deve quindi essere informata a questo 
sentimento che deve perciò automaticamente metterlo e conservarlo in 
una posizione preminento in riguardo ed in confronto a tutte le altre 
categorie di personale da essa dipendente. 

Segue una lunga discussione nella quale ciascuno dei presenti il- 
lustra con chiarimenti e spiegazioni quanto fu detto dal Presidente e 
pertanto i diversi preopinanti concordano nell’ approvarlo dichiarando 
che essi hanno in lui la massima fiducia per la migliore risoluzione 
di quelle quistioni che pure tanto agitano i loro colleghi. 

L'Ing. Confalonieri, Vice presidente, crede farsi interprete di tutti 
gli altri Colleghi del Consiglio porgendo vivi ringraziamenti all’onore- 
volo Montù ed all’ing. Lanino, i quali, per altissimi fini e pel bene 
del Collegio, hanno accettato le cariche di Presidente e di vice Presi- 
dente in questo momento grave e difficile. Ritiene che la crisi sia do- 
vuta ad un equivoco e ad intendimenti gratuitamente ed aprioristica- 
mente attribuiti alla nuova Amministrazione che oggi si aduna per la 
prima volta. 1l memoriale fu creduto e fatto credere una emanazione 
del Collegio, e ciò ha allarmato alcuni che si affrettarono a presentare 
e dimissioni. Il memoriale è un fatto avvenuto all'infuori del Collegio 
ed ha servito se non altro, u sfatare la leggenda che Ingegneri e 
Funzionari delle ferrovie siano pagati lautamente. Sta il fatto invece 
che per effetto delle sistemazioni ultime degli organici dei funzionari 
dipendenti dal Ministero dei LI,. PP. e della legge Giolitti delle Lire 
Malle gli ingegnéri delle FF. SS. sono in una evidente condizione di 
inferiorità rispetto ai loro Colleghi di altre Amministrazioni. Questo per 
la parte storica. Ritiene che la nuova amministrazione debba chiarire 
il malinteso e trovare la sua direttiva ispirandosi allo Statuto del 
Collegio. 

Dopo altre osservazioni, il Consiglio vota, all'unanimità, il seguente 


ORDINE DEL GIORNO 


« Il Consiglio Direttivo, udite le comunicazioni del Presidente e 
sentita la discussione seguitane ; 

e considerando che le odierne dimissioni di Socì furono provocate 
da un malinteso circa le intenzioni della nuova amministrazione, mentre 
lamenta che si siano, con insussistente presunzione, create condizioni 
allrettanto critiche quanto inattese, dà mandato alla Presidenza di vo- 
ler sollecitare i dimissionari a recedere dal manifestato SRESRRI tra- 
smettendo loro il presente ordine del giorno; 

« presa visione delle numerose domande di ammissione di nuovi 
« soci, mentre se ne compiace, ripete l’invito a tutti i Colleghi di 
« voler curare nuove iscrizioni per accrescere forza e importanza al 
« Collegio ; 

a riafferma il preciso proposito di mantenere al Collegio il suo 
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carattere, e le sue alte finalità quali sono indicati all'Art. 1° dello 
« Statuto Sociale, e di volersi perciò adoperare con pari solerzia per 
« qualunque questione riguardante tutti indistintamente i singoli Soci 
e le varie categorie cui essi appartengono ; 

« decide di studiare provvedimenti per determinare e delimitare 
« le responsabilità morali del Collegio agli effetti di pubblicazioni che 
« non siano d'indole puramente tecnica ; 

« dà mandato al Presidente di inviare al Presidente Onorario 

« Comm. Ing. Riccardo Bianchi, un devoto omaggio di saluto, bene- 
« augurando che al miglior incremento del Collegio Nazionale degli 
« Ingegneri Ferrovieri Italiani, i cui soci si ag:ruppano fidenti attorno 
e al suo nome ed alla sua persona, non manchi l’alta e preziosa sua 
« cooperazione ». 


% de 


Alle ore 14 sì riprende la seduta per addivenire alla consegna 
dell'ufficio della cessante alla nuova Amministrazione. Del cessante 
Consiglio Direttivo intervenguno i Sigg. Ingg. Cecchi e Peretti. 

L’ Ing. Cecchi scusa l'assenza del Presidente Comm. Benedetti e 
del Tesoriere ing. Agnello, e di comune accordo si stabilisce di pro- 
cedere alla sola consegna dell'ufficio di Segreteria, rimandando ad uno 
dei prossimi giorni quella della Cassa e della gestione contabile. 

Procedutosi quindi alla consegna del predetto ufficio sì è redatto 
il seguente verbale: 

« Nei locali del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Ita- 
« liani sono oggi convenuti il Cav. Ing. Fabio Cecchi e l’Ing. Cesare 
« Salvi ed il primo, come Segretario Generale uscente del predetto 
« Collegio, ha consegnato al secondo, nuovo eletto alla citata carica, 
« tutti gli atti, pratiche e documenti relativi alla Segreteria del Col- 
« legio, riconosciuti in perfetto ordino. 

« L'uscente Segretario ha messo in corrente degli affari in corso, 
« consegnati i distintivi sociali in deposito, (tessere e n° 13 medagliette 
« d’argento) nonche la bandiera nel rispettivo cofano, e i mobili che 
« sono quelli compresì nel relativo registro di inventario. 

« Del che si è redatto il presente verbale in doppio esemplare » 


F.ti F. CkccuL. 
C. Sauvi. 


Dopo ciò il Presidente, prendendo occasione dall'avvenuta consegna, 
rivolge alla uscente Amministrazione un affettuoso saluto di ringra- 
ziamento per l’opera da essa prestata e, rilevando il notevole aumento 
di soci avvenuto sopratutto per opera del Segretario Generale Inge- 
gner Cecchi, si augura che, chiariti e dissipati, al più presto possibile, 
gli odierni momentanei malintesi, l’opera di tutti possa, come deve, 
convergere concorde al raggiungimento dei fini sociali. 


*** 


Ripresa alle ore 15,30 la discussione dell’ ordine del giorno con 
l'intervento degli stessi Consiglieri presonti alla seduta antimeri- 
diana, tranne l'ing. Patti, il Vice Presidente Confalonieri propone, ed 
il Consiglio approva, che si incarichino i Colleghi Ing. Taiti Scipione, 
per la circoscrizione di Venezia, Ing. Trombetta Amedeo, per la cir- 
coscrizione di Genova, e Ing. De Sanctis Giuseppe, per la circoscri- 
zione di Bari, della riscossione delle quote sociali, riconfermando per 
lo altre circoscrizioni i Delegati precedentemente di ciò incar'cati. 

Il Consiglio quindi prende atto di n. 39 domande di ammissione 
di nuovi soci ed a risparmio di tempo dà mandato alla Presidenza di 
decidere in modo definitivo su di esse, Delibera intanto di ammettere 
i seguenti nuovi soci: 


1° Grand’Uff. ing. Alzona Luigi, Milano = proposto dai soci Cam- 
piglio e Bullara. 

= proposto dai soci Lava- 
gna e Ballanti. 

= proposto dai socì Ciam- 
pini e Checcueci. 

= proposto dal socio Bul- 
lara. 

— proposto dai soci Ciam- 
pini e Cheocucci. 

- proposto dai soci La- 
vagna e Ballanti. 

= proposto dai soci Ciam- 
pini e Checcucci, 


2° Ing. Negri Carlo, Milano 
3° Ing. Zalla Giulio, Firenze 
4° Ing. Cuzzi Ottorino, Milano 
5° Ing. Peretti Giulio, Firenze 
6° Ing. Sacchi Carlo, Milano 


7° Ing. Testa Guglielmo, Firenze 


ll Consiglio quindi, rilevando con rincrescimento che i Delegati : In- 
gegner Comune della circoscrizione di Bulogna, e ing. Dall'Ara della 
circoscrizione di Milano, hanno espresso l’intenzione di rinunciare alla 


loro carica, prega la Presidenza di fare uffici presso i predetti colleghi 
onde vogliano recedere e continuare la loro preziosa collaborazione. 

Circa a domande avanzate dall'’Amministrazione del Periodico L'In- 
gegneria Ferroviaria per ottenere che le sia nuovamente affidato l’in- 
carico delle riscossioni e per un anticipo sui suoi futuri averi il Con- 
siglio decide di rimandare ogni deliberazione, dopo assunte più precise 
informazioni circa i rapporti fra il Collegio e L'Ingegneria Ferroviaria, 
in seguito alla consegna contabile, e per le relative deliberazioni in 
merito dà mandato alla Presidenza. 

Il Presidente quindi comunica essergli pervenuto invito per assistere 
alle prove degli agganciatori automatici che effettueranno nella stazione 
di Saronno ed il Consiglio delibera che sia lo stesso Presidente a rap- 
presentare il Collegio. 

Il Presidente comunica altresì l'analogo invito ricevuto per assistere 
alle prove degli stessi apparecchi di agganciamento automatico che 
avranno luogo a Berna nel prossimo luglio, cd il Consiglio delibera che 
anche a tali prove il Collegio sia rappresentato dal suo l’residente 
on. Montù, il quale si associerà quegli altri Colleghi appartenenti al 
Collegio che crederà più opportuno. 

Presa poi visione della richiesta della «Società degli Ingegneri ed 
Architetti italiani » per un mazgior concorso nelle spese d'affitto dei 
locali occupati dal Collegio e per il contributo al pagamento della 
tassa sul valore locativo, delibera di annuire alla domanda della sud- 
detta Società e con ciò l’affitto dci locali attualmente occupati dal Col- 
legio resta elevato da L. 700 » L. 820 annue. Delibera inoltre per 
quanto riguarda la predetta tassa sul valore locativo, di rimborsare 
alla detta Società degli Ingegneri anche le quote relative agli scorsì 
auni 1908 e 1909, complessivamente in L. 80. 

Presa quindi visione della lettera indirizzata al Collegio dalla Fe- 
derazione fra i Sodalizi degli Ingegneri e degli Architetti Italiani per 
appogyiare l'iniziativa di dotare Mossina di un fabbricato costruito a 
spese degli Ingegneri Italiani, che dovrebbe accogliere il prossimo Con- 
gresso Nazionale degli Ingegneri, fissato pel 1912 e quindi essere do- 
nato a quella Città per adibirlo ad uso scolastico, il Consiglio, plau- 
dendo alla patriottica iniziativa del Collegio Toscano, delibera di in- 
vitare i Soci a una sottoscrizione volontaria, analogamente a quanto 
é stato già fatto da altre Società d’Ingegneri. 

Il Consiglio quindi delibera il pazamento alla Federazione frai So- 
dalizi degli Ingegneri e degli Architetti Italiani del contributo s0- 
ciale per l'anno corrente in L. 345, nonchè L. 60 residuali del con- 
tributo del decorso anno 1909. 

Il Consiglio poi, presa visione di alcune lettero dell’ Amministrazione 
del periodico L’ Ingegneria Ferroviaria intese ad ottenere un com- 
penso per le pubblicazioni fatto degli Atti del Concorso a premi per 
l’agganciamento dei vagoni ferroviari, mentre si compiace dell'esito 
del Concorso medesimo, che ripete la sua origine da una provvida ini- 
ziativa del Collegio, il quale anzi concorse per primo col contributo di 
L. 1000, delibera di disinteressarsi da qualsiasi domanda di nuovo cun- 
tributo per tale scopo, affermando che qualunque pratica ced eventuale 
pagamento adeguato debba essore fatto dalla Commissione Esecutiva 
del suddetto Concorso. 

Circa infine i lavori preparatori del prossimo conyresso annuale di 
Genova, delibera di accettare le proposte del Comm. Cappello in or- 
dine alla sostituzione di alcuni componenti del Comitato Ordinatore e 
decide di fare delle sollecitazioni a quei Soci che hanno assunto ìm- 
pegno di presentare relazioni su temi da discutersi nel predetto Congresso 

Letto ed approvato seduta st«nte. i 

La seduta è tolta alle ore 19. 

Il Presidente 
Caro Montù. 
Il Segretario Generale 
C. SALVI. 


Società proprietaria: Coorrrativa Ebit. FRA INGEGNERI ITALIANI. 
GIULIO PASQUALI, Itedattore responsabile. 


Roma— Stabilimento Tipo-Litografico del Genio Civile 


La Società italiana di Ferrovie e Tramvie con sede in Pia- 
cenza (capitale L. 9.500.000 interamente versato) cerca ingegnere per 
Capo servizio Trazione e Materiale alle Ferrovie Piacentine 

30 locomotive. — 200 carri — 80 vetture. — ampia officina di 
riparazione. 

Stipendio a convenirsi. Dare referenze scrivendo alla Direzione della 
Società Italiana di Ferrovie e Tramvie a Piacenza. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Per le ferrovie concesse all’ industria privata. 
Per la direttissima Milano-Bergamo. 


In questi giorni è stata presentata la relazione pel disegno 
di legge per la concessione delle ferrovie della Basilicata e della 
Calabria alla industria privata. Mentre seriviamo, la Camera sta 
già discutendo la legge stessa, che sarà ben presto approvata. In 
quella relazione, dovuta all'on. Chimirri, la Commissione parlamen- 
tare manifesta le proprie preoccupazioni, non solo per ciò che 
concerne la fissazione del termine per il completamento dell’ intera 
rete, ma eziandio per ciò che riguarda le necessarie garanzie, per 
impedire che i concessionari affrettino o ritardino a loro arbitrio 
la costruzione di ciascuna delle linee o tronchi. È però viene pro- 
posto un articolo aggiuntivo, nel quale sarebbe stabilito che, nella 
concessione, si dovrebbero fissare i termini, nei quali dovranno 
essere ultimati ed aperti all'esercizio le linee ed i tronchi, con la 
comminatoria di penalità adeguate, nel caso di ritardo od inadem- 
pienza. 

Ma un’ altra considerazione, degna di nota, è contenuta nella 
relazione dell'on. Chimirri. 

Egli ha rilevato come, al criterio delle sovvenzioni uniformi, 
applicabili a tutte le provincie del Regno, si sia ormai sostituito 
quello più pratico e logico, di consentire più elevate le speciali 
sovvenzioni, dove l'aumento sia giustificato da particolari circo- 
stanze locali, e dalla importanza di alcuni collegamenti. 

Come è noto, la sovvenzione. che viene accordata per la con- 
cessione delle ferrovie della Basilicata e della Calabria, verrebbe 
data nella misura di L. 14.00 per la costruzione e l'esercizio, dal 
giorno successivo all'apertura di ogni linea o tronco, fino al giorno 
della apertura dell’ intera rete all'esercizio. Dopo questa, verrà ac- 
cordata la sovvenzione chilometrica normale, indistintamente per 
tutte le linee e tronchi; sovvenzione che non potrà oltrepassare 
la somma di L. 12.000 e cioè 10.500 per la costruzione. e 1500 
per l’esercizio. | 

Ecco come la Commissione, che ha esaminato il progetto di 
legge, giastifica questo aumento di sussidio : 

« La misura delle sovvenzioni non parrà eccessiva quando si 
« considerino le gravi difficoltà, d’ indole tecnica ed economica 
« che s'incontrano nella costruzione e l'esercizio di ferrovie, che 
attraversano un paese montuoso, fortemente accidentato e terreni, 
« talvolta instabili, e si tenga conto del notevole aumento dei 
« prezzi della mano d'opera e dei materiali, che dal 1906 è andata 
« sempre crescendo, nè accenna a scemare. 


R 


« Si aggiunga a tutto questo il lodevole proposito del Governo 
« di volere ferrovie solidamente costruite, le quali assicurino alle 
« numerose popolazioni da esse servite un esercizio, sia pure eco- 
« nomico, ma proporzionato allo sviluppo dei traffici e che offra 
« regolarità e comodità di comunicazioni ». 

Senonehè, dopo questo aumento di sussidio, è sorta, ec si è ra- 
pidamente estesa, una agitazione, alla quale hanno ormai aderito 
più di duecento Deputati. I quali sono senza dubbio guidati da 
un lodevole impulso, quello cioè di vedere sollecitamente risolto 
il problema ferroviario in Italia. 

Si osserva che, nelle stesse od analoghe condizioni di difficoltà 
tecniche ed economiche, in° cui si ‘trovano le linee della Calabria 
e della Basilicata, anche molte altre linee tuttora attendono chi 
si assuma la concessione. 

Nè sono stati infrequenti i casi di concessioni, date e quindi 
rimaste inefficaci, o soltanto dopo lunga attesa utilizzate, per la 
mancanza di fiducia da parte degli imprenditori. 

Il capitale, che pur accetta ogni giorno investimenti indu- 
striali a sempre più mite interesse, si è fatto molto timido ad 
investirsi in imprese per concessioni di ferrovie. E, questo, perché 
l’esperienza ha dimostrato che i tempi d’ una volta sono mutati, 
e molto più rare si sono fatte le fortune anche degli speculatori, 
in costruzioni ferroviarie. 

Il sussidio massimo di L. 7.500, che sembrava eccessivo quando 
fu stabilito alcuni anni fa, non è più sufficiente per tutte le 
linee.‘ Certamente, ancora se ne potranno e se ne dovranno co- 
struire, con sussidi più miti; ma nullameno in taluni casi limitati, 
quando si riscontrano difficoltà particolari, fa d’uopo che la sov- 
venzione sia aumentata. 

Ed a questo non è giusto opporsi, a priori. 

Solamente, giacchè, per iniziativa del Parlamento, si dovrà, o 
presto o tardi, ritoccare la generale legislazione su questa materia, 
sarebbe molto opportuno che, facendo tesoro dell’ esperienza del 
passato, le concessioni venissero date in seguito ad una istruttoria 
molto più rigorosa di quella che viene attualmente esperita ; in 
modo da evitare l'immancabile ripetersi di contestazioni ed ar- 
bitrati colle imprese concessionarie, come finora non è stato pos- 
sibile eliminare totalmente. 

Non si deve badare a spendere ciò cho è necessario ; ma si 
deve altresì evitare di spendere tutto ciò che può essere superfluo. 


Ko% 


A proposito di concessioni ferroviarie, una particolare agitazione 
continua a tener viva l’attenzione anche del Governo, dal quale 
sl INnvoca una concessione senza neppure un sussidio di sorta. 

Si tratta della concessione di una linea direttissima Milano- 


. 
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Bergamo, che un gruppo di capitalisti sarebbe disposto ad assu- 
mersi, senza nulla chiedere al Governo. Già da vari anni, Milano 
e Bergamo, domandano questa nuova linea. E non si può negare 
che, specialmente Bergamo, la quale già si trovava sulla linea 
Milano-Venezia, prima della costruzione del tronco Treviglio-Ro- 
vato, ha diritto che siano facilitate le sue comunicazioni col centro 
della Lombardia, a cui sono pur collegati i più vivi interessi delle 
sue fiorenti industrie, ogni giorno prosperanti, con un crescente 
clamore di attività ardite. 

Non è priva di fondamento la obiezione che viene fatta dal 
Governo, circa il danno che potrebbe risentirne il traffico delle 
linee, che presentemente uniscono Milano a Bergamo. Ma, a questo 
danno, qualora fosse precisato e dimostrato, non si può dare tutto 
il peso che si vorrebbe, quando si pensi che i mezzi di comu- 
nicazione attuali sono comunque inadeguati alle sempre maggiori 
esigenze. 

Che se poi si considera, che gli assuntori della nuova linea 
sembrerebbero disposti a compensare anche del minore traffico 
che ne risentirebbero le Ferrovie dello Stato, torna maggiormente 
doveroso, da parte del Governo, il provvedere alla pronta solu- 
zione del grave problema. La quale non può essere che invocata 
da quanti hanno a cuore il benessere del Paese. 


Ing V. TonNI-BAZZa. 


SETE 


IL VALICO FERROVIARIO DELLO SPLUGA. 


L'on. ing. Ugo Ancona, Professore al R. Politecnico di Milano, 
ha tenuto il 24 giugno u. 8. alla Società degli Agricoltori di Roma 
e alla presenza di un numeroso ed eletto pubblico, una conferenza 
sulla questione della scelta di un nuovo valico alpino. Grati al- 
l’on. Professore che si è compiaciuto di favorircene il manoscritto, 
pubblichiamo l’intiera importante conferenza, spiacenti che la sua 
mole ci obblighi a spezzarla in diverse puntate. 


La ReDpaziONE. 
1. - I valichi ferroviari alpini. 


Il problema ferroviario italiano si presenta senza dubbio strano 
e difficile! Con un'Italia così lunga e così stretta, colla necessità 
di portare da un capo all’altro i prodotti agricoli, con la naviga- 
zione di cabotaggio non sistemata e asfissiata da sovvenzioni 
marittime sbagliate, i trasporti longitudinali assumono una grande 
importanza. Senonchè questi trasporti, giunti nell'alta Italia, men- 
tre si apprestano a varcare i confini, per slanciarsi ad invadere i 
mercati dell’ Europa centrale, trovano il cammino sbarrato dalla 
catena alpina, 

Non mi lagno del semicerchio alpino condensatore di candide 
energie, ma è certo che se avessimo da Ventimiglia a Venezia un 
braccio di mare, le nostre comunicazioni con l'Europa sarebbero 
più facili, più frequenti e più economiche. 

Onde è che quando in Italia le ferrovie assursero all’ odierna 
importanza, si drizzò minaccioso ed arduo il problema di forare 
le Alpi, con gallerie ferroviarie. Problema maestoso, terribile, la 
cui soluzione richiedeva tutta la scienza e l’esperienza evoluta 
dei nostri giorni. | 

La montagna alpina inceppa il cammino dell’uomo? E l’uomo 
la trafiggerà al cuore! Al Piemonte l' onore di avere spianata 
la via. Ed invero 50 anni or sono i grandi uomini del piccolo Pie- 
monte lo spinsero coraggiosamente alla prima galleria grandiosa 
transalpina, che si collega ai nomi Carlo Alberto, Cavour, Paleo- 
capa; il traforo del Cenisio. Questo traforo doveva essere una 
comunicazione interna tra la Savoja e Torino; poi la politica ne 
fece un traforo del confine italo-francese Al tratoro del Cenisio, 
di cui esporrò poi le caratteristiche in una tabella, succedettero 
il Brennero, e la Pontebbana, ambedue costruiti dall’ Austria. 
Anche il Brennero doveva essere una comunicazione interna fra 
l’Austria ed il Lombardo-Veneto. Poi rimase un passaggio interno 
austriaco, poichè l'Austria si tenne tutta la bassa valle dell'Adige. 

Intanto nel Piemonte si parlava di una comunicazione col lago 
di Costanza, fin d'allora preconizzato il centro di gravità di molte 
arterie ferroviarie dell'Europa centrale, e mentre in Piemonte si 
pensava al Greina, in tutta Italia si pensava allo Spluga. 


A questo valico alpino antico, la cui posizione specialissima 


sin d'allora indicava la via più diretta e più utile agli interessi 
italiani, la più sollecita comunicazione fra l’Italia e la Germania: 

Ma i tempi non erano maturi nè per il Greina, nè per lo Spluga. 
Ed invero poi che il Cenisio, il Brennero e la Pontebbana furono 
attuati e si pensò ad un nuovo valico alpino centrale, la Svizzera 
imponendo il suo interesse dichiarò che deveva necessariamente 
essere il Gottardo! La Svizzera poneva come condizione sine qua 
non che il Gottardo dovesse farsi prima di pensare a qualsiasi 
altro valico ferroviario. E si capisce. 

Il Gottardo doveva essere la comunicazione interna tra il Can- 
ton Ticino, Lucerna e la Svizzera del Nord; e contemporaneamente 
la prima grande arteria internazionale fra l’Italia e la Germania; 
univa per la Svizzera i due vantaggi di comunicazione interna e 
di arteria internazionale. i 

La storia del Gottardo è recente. Noi tutti la ricordiamo. La 
linea del Gottardo fu linea internazionale fortunosa e fortunata. 
Mirabili ed ardite opere d'arte, una galleria di 15 chilometri, ma- 
teriale di primissimo ordine, servizio inappuntabile, ed oltre a 
tutto, risultati tecnici e finanziari eccellenti; i quali del resto erano 
facilmente prevedibili perchè il Gottardo, più di qualunque altro 
valico alpino, ha potuto trovarsi nella situazione di chi primo ar- 
riva, meglio alloggia. Ha potuto cioè attrarre a sè il traffico di 
vaste zone d'influenza tanto al nord quanto al sud. La linea Si 
stacca in Italia da Pino e da Chiasso con due tronchi che si riu- 
niscono a Bellinzona, passa per Biasca, dove comincia la monta- 
gna, e giunge a Lucerna dove si allaccia alle grandi lince svizzere. 

Pel Gottardo versarono a fondo perduto: 


l’Italia milioni . i : 58 
la Svizzera » : 2 ; 31 
la Germania » ; ; 3 30 


Già fin d'allora Zanardelli insorgeva, ed affermava in un mi- 
rabile discorso alla Camera (10 giugno 1871) che l’ Italia doveva 
ad ogni costo forare lo Spluga, dimostrandone la maggiore uti- 
lità italiana. 

Tutto fu inutile! La Svizzera insistette ed ai Cantoni orientali 
ed occidentali, promise formalmente che avrebbe in seguito anche 
pensato ai loro valichi. 

La promessa doveva essere presto mantenuta per il valico oc- 
cidentale, quello del Sempione; il valico il più recente, la mag- 
giore opera ferroviaria dei giorni nostri, inaugurata nel 1906! 

Ecco l’ultimo e più grandioso traforo alpino! Siamo passati dai 
12 chilometri del Cenisio, dai 15 del Gottardo, ai 20 del Sempione 
Il Sempione ha segnato la vittoria definitiva e sicura dell’ uomo 
sulla montagna; la lotta ha durato mezzo secolo; cominciata col 
Cenisio, la vera battaglia, è finita col Sempione. 

La montagna resisteva, si ribellava, non voleva saperne di 
questo invasore che entrava a violare le sue verginità secolari in- 
contaminate. Essa aveva messo in azione tutti suoi mezzi per re- 
spingere l'assalto. Nel traforo del Sempione la montagna cercò 
d' interrompere l'avanzata vomitando contro fiumi di acqua fredda 
e calda, facendosi in certi momenti rovente, perchè l'uomo non po- 
tesse procedere, e finalmente, quando si vide perduta cercò la 


forza nella debolezza, si fece friabile, franabile, divenne montagna . 


di sabbia, pensando forse che la sabbia non si fora e che l'uomo 
non avrebbe proceduto. Ma questi procedette e vinse. 

La storia tecnica del traforo del Sempione è un mirabile mo- 
numento, e se insisto su questo punto si è per concludere che 
è inutile parlare di difficoltà tecniche nel traforo dello Spluga. 
Oramai l’uomo è padrone della montagna, oramai le difficoltà 
tecniche sono superate per sempre! 

Concludendo, la situazione odierna dei valichi alpini è questa. 
A sinistra, verso la Svizzera e la Francia, il Cenisio, ed il Sempione; 
il Cenisio è un valico alpino che ha un buon traffico di passcg- 
gieri e di merci; il Sempione finora ha un traffico quasi esclu- 
sivamente di passeggieri, poco notevole di merci, perchè ha sole 
86.000 tonnellate all'anno di merci, il Cenisio invece ne ha 440.000! 
Il Cenisio ed il Sempione non potranno mai sviluppare un grande 
traffico al porto di Genova sboccando nella zona d' influenza di 
Marsiglia! Però il Sempione vedrà presto migliorate le proprie 
condizioni dal traforo che si sta eseguendo nel Loetschberg per 
mettere in comunicazione Briga con Berna e Basilea.. 

Dall'altra parte abbiamo il Brennero e la Pontellana, due pas- 
saggi in mano all'Austria, e specialmente il primo, molto lontane 
dai confini italiani, appartenendo all'Austria tutta la bassa valle 
dell'Adige che costituisce il Trentino. L'Austria con questi due 
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passaggi, ha in mano le tariffe, e può usarle a suo piacimento, 
e continuare nel suo drenaggio verso Trieste a scapito di Ve- 
nezia: cominciò nell’84 colla linca dell’Arlberg, che fu chiamata 
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Fig. 1. -- Planimetria, 


la rivincita economica dell’Austria sull'Italia, e V'affermò recente- 
mente colla linea che attraverso le montagne del Tauro, del Ka- 
rawanken e del Carso congiunge Salzburg con Trieste, Così in- 
tensifica il drenaggio delle merci verso il porto di Trieste! . 
È una delle tante manifestazioni dell’intento austriaco di sviare 
dall'Italia correnti di merci e persone indirizzandole verso l' Est, 
e verso Salonicco, - aspirazione finale del « Drang nach Osten», = 
che avrà presto comunicazioni rapide ferroviarie e marittime ! 
In questo stato di cose il Gottardo è stato finora il valico for- 
tunato; esso ha oggi 1.800.000 tonn. di traffico totale, il traffico 


da e per l’Italia è di 1.158.000 tonn., di cui la massima parte è data 


dall’importazione, con 800.000 tonn , e la minima, con 362.000 tonn., 
dall’'esportazione. 

In tali condizioni si ripresenta la questione del valico orien- 
tale, che la Svizzera aveva promesso di costruire dopo il Sem- 
pione. Per questo valico si trovano, direi quasi in lizza due pro- 
getti. Secondo l'uno il valico dovrebbe attraversare il Greina, 
secondo l’altro /o Spluga. Il valico dello Spluga, l'ho 
già detto e lo ripeto, è un'idea antica, di cui si parla 
in Italia da 50 anni; sarà forse l'ultimo valico alpino che 
faremo, e lo spero, 

Certo se la costruzione dei valichi fosse un monologo 
italiano, lo Spluga sarebbe stato il primo, perchè è il più 
conveniente di tutti agli interessi italiani, ma siccome 
si tratta di un dialogo, e certe volte di una conversa- 
zione a tre, allora entrano in giuoco anche gli interessi delle altre 
nazioni. Ed ecco perchè lo Spluga non fu ancora fatto. 

Del resto non tutto il male vien per nuocere, e se lo Spluga 
si fosse fatto 30 o 35 anni fa, si sarebbe fatto certamente peggio 
di quello che si farà ora, presentando esso difficoltà tecniche no- 
tevoli. 

Per tener bassa la galleria abbiamo bisogno di una lunghezza 
di 24 km., impresa che possiamo affrontare oggi, ma difficilmente 
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avremmo affrontato 25 o 30 anni fa. Allora si sarebbe fatta la 
galleria più corta, ossia più alta, e quindi con forti pendenze nelle 
linee d’accesso, forti pendenze che si devono invece evitare il più 
possibile nelle linee a grande traffico internazionale. 


2. —- Tracciati e profili. 


Vediamo ora brevemente i tracciati delle due linee pel Greina 
e per lo Spluga (fig. 2). 

Le caratteristiche delle due linee sono completamente diverse; 
e la diversità principale sta nella nazionalità. 

La linea del Greina e completamente svizzera, quella dello 
Spluga è metà svizzera, e metà italiana (fig. 1). 

La linea del Greina si stacca a Biasca dal tronco del Gottardo 
e monta fino ad Olivone con pendenze del 25 per °/,, entra in gal- 
leria lunga 20,3 km., esce a Sumvix, volge ad Est seguendo il 
Reno anteriore e si dirige a Coira, che è il punto comune d'’ar- 
rivo dei due progetti. 

La linea dello Spluga parte da Chiavenna (che è l’ultima sta- 
zione della linea Lecco-Colico-Chiavenna), sale anch'essa col 25 
per °/oo per la valle Bragaglia; a Who entra in una galleria lunga 
circa 24 km., esce ad Andeer nella valle del Reno posteriore, e 
segue questa valle, sino a Coira. 

Quindi mentre la linea del Greina parte da Biasca in Isviz- 
zera, innestandosi al tronco del Gottardo, quello dello Spluga parte 
da Chiavenna, in Italia ed il confine si trova a metà della Gal- 
leria. 

Lo Spluga è tutto sulla direzione Nord-Sud ossia ha sompre 
la direzione la più favorevole per un valico alpino. Il Greina in- 
vece ha prima direzione Sud-Nord, poi bruscamente devia ad 
Uvest-Est, ossia in direzione sfavorevole. i 

Nella Tabella a pag. 214 sono riportate le caratteristiche dei 
due valichi. 

Quanto alle pendenze, come s'è visto, nel versante Sud le due 
linee si equivalgono, nel versante Nord quello dello Spluga ha 
pendenze maggiori, perchè la galleria dello Spluga si trova ad 
una quota più elevata dell'altra, e cioè a m. 1034 la prima e a 
918 la seconda. Ì 

Questa circostanza sarebbe sfavorevole per lo Spluga ; ma bi- 
sogna notare un fatto importantissimo. Quando da Biasca si 
vuol raggiungere la linea principale italiana di allacciamento, che 
sarà sempre la linea per Milano, bisogna passare per Bellinzona, 
e poi pel Monte Ceneri, altro passaggio alpino a m. 475. Quindi, 
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Fig. 2. — Profili dei due nuovi vallohi Spluga e Greina. 
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dopo essere discesi a m. 292 occorre risalire a 475, per poi tor- 
nare a ridiscendere (fig. 3). 

Il Greina diventa come si suol dire a montagna russa con due 
culmini, locchè è un errore costoso. 

Invece lo Spluga ha una quota massima più elevata, ma un 
culmine solo. Giunti a Chiavenna, non ci sono altri valichi da su- 
perare, perchè per Colico, Lecco, Milano, si arriva dolcemente alla 
pianura milanese. 
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CARATTERISTICHE SPLUGA GREINA 

Progetto . . . .. . +. . + |Locher-Rigoni| Moser 1905 
1909 
Estremi. . . ...... +. |Chiavenna-Coira| Biasca-Coira 
Lunghezza Km. . 88 97 
di cui in Svizzera. . . . . . 50 97 
ed in Italia é 38 — 
Altezza sul mare del valico 1033 m. 918 m 
Pendenza massima. 20:96 20% 
Lunghezza galleria. 24 290 m. 20350 m 
Costo preventivato . 148 milioni 122 milioni 
Novara-Pino 

Accessi. Lecco-Chiavenna Milano-Chiasso 
Confini . '/, galleria Pino e Chiasso 
Da Coira al confine italiano . . _ 50k be SaS 00) 


| 172km.(Chia880) 
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N. B. - Per Coira il Greina ha rispetto allo Spluga un maggior 
percorso Svizzero 


di 92 Km. se si entra da Pino 
» 122 » » Chiasso 


S'intende che per le due linee, e specialmente per lo Spluga, 
è prevista la trazione elettrica, che permette di superare le pen - 
denze del 25 °/s, con maggiore facilità della trazione a vapore. 
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Quanto alle pendenze della galleria, abbiamo dei valori che si 
equivalgono per le duc linee, dal 3 all'8 °/00 all'incirca. 

Aggiungerò che il progetto per lo Spluga è di Locher e Ri- 
goni, è quello del Greina è di Moser (del 1906). Il Moser fu proget- 
tista della linea dello Spluga, poi passò al Greina, divenendo uno 
dei più feroci avversari dello Spluga! 

La spesa preventivata è di 148 milioni per lo Spluga, 122 per 


il Greina; gli accessi sono per la prima la linea Lecco-Colico- | 


Chiavenna; per la seconda la Novara-Pino, o la Milano-Chiasso; 
i confini sono per lo Spluga a metà galleria, pel Greina a Pino 
ed a Chiasso, 
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Per il Greina va notata la percorrenza in territorio svizzero 
molto maggiore, perchè Biasca è in Svizzera, e per entrare in 
Italia bisogna andare da Biasca a Pino o a Chiasso. 

Quindi il Greina ha rispetto allo Spluga una maggior percor- 
renza in territorio svizzero di 92 km. se si entra da Pino; e di 
122 km. se si entra da Chiasso ! 

Vedremo ora quale importanza enorme abbia questa diversa 
percorrenza su territorio svizzero ed italiano per le due linee. 

Per usare cifre globali, diremo che con lo Spluga si hanno 
circa 100 km. di più di percorso italiano; col Greina invece circa 
100 km di più di percorso svizzero. 

Insomma passando da un valico all’altro si cambia naziona- 
nalità agli ultimi 100 km. che da italiani (collo Spluga) si fanno 
svizzeri (col Greina). 

Ebbene questo cambiamento di nazionalità è disastroso per il 
Greina! 

Colla tariffa differenziale italiana che ha per sintesi dulcis în 
fundo, gli ultimi 100 km. sono i più a buon mercato, e per un 
viaggiatore di lungo corso sarebbero perfino gratuiti! 

Col Greina questi ultimi 100 km., che mantenuti italiani sono 
semi regalati, si consegnano alla Svizzera che li rende salatissimi. 

Di qui la grande supremazia economica dello Spluga, che si 
basa non solo sulle tariffe che possono mutare, ma bensi sulle 
condizioni geografiche che sono immutabili. 


3° - Esame comparativo. 


Vediamo ora di fare un esame comparativo dei due tracciati, 
avendo di mira gli interessi italiani. 

L'esame comparativo, per essere logico, deve procedere sulla 
strada maestra dei confronti. Si traduca il ragionamento in frasi 
o in cifre, le ipotesi debbono essere razionali. Partendo da ipo- 
tesi irrazionali, si possono fare calcoli matematicamente giustis- 
simi, ma si giungerà sempre a risultati in contrasto colla realtà 
dei fatti. Lo vedremo fra poco. 


2° Culmine. 
Greina® 
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Il nostro esame va fatto così: 
Vi sono due linee tendenti allo stesso punto: Coira. Quindi 


| partendo da un punto qualsiasi in Italia, bisognerà considerare 


la strada da questo punto a Coira, una volta via Greina, e l’altra 
via Spluga, applicandovi tre confronti successivi: 

Primo confronto. - Verte sulle distanze reali espresse in chi- 
lometri, i quali chilometri sono in parte italiani, in parte sviz- 
zeri, e non vanno confusi perchè agiscono in un modo assai di- 
verso. Ad esempio, per fissare le idee, supponiamo una distanza 
reale di 200 km., di cui 100 italiani e 100 svizzeri. 

Secondo confronto. - Verte sulle distanze tariffali, che sono 
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quelle che si pagano, Esse non sono uguali alle distanze reali, 
perchè la Svizzera, nei tratti in montagna, dà un aumento vir- 
tuale alle distanze reali, e fa pagare un numero di chilometri 
maggiore di quello effettivamente percorso, per compensarsi della 
maggiore spesa della trazione in montagna. Nell'esempio indicato 
i 100 kilometri svizzeri diventerebbero all'incirca 150, ed allora 
la distanza tariffale non sarebbe più di 200 ma bensì di 250 km. 

Terzo confronto, - È il definitivo, quello che taglia la testa al 
toro; è il confronto di ciò che si paga per spedire una tounellata di 
merce ossia del costo del trasporto. Esso si ottiene moltiplicando 
i chilometri italiani per la tariffa italiana, che è bassa ; i chilo- 
metri tariffali svizzeri per la tariffa svizzera, che è alta; e poi 
sommando i due prodotti. Allora si possono confrontare i prezzi. 

Tale la via logica. Ora siccome il Greina ha di fronte allo 
Spluga circa 100 km. di più di percorso svizzero e siccome nel 
passaggio dal primo al secondo confronto entrano in giuoco le 
sovratasse di montagna che gravano soltanto sui chilometri sviz- 
zeri (lasciando immuni gli italiani). ne viene che in tale passaggio 
il Greina perde e lo Spluga guadagna, Passando poi dal secondo al 
al terzo confronto, entra in gioco la tariffa che è alta pei chilo- 
metri svizzeri e bassa pei chilometri italiani, motivo per cui in 
questo passaggio il Greina contina a perdere, e lo Spluga a gua- 
dagnare. 

La conseguenza si è che se, nel primo confronto delle distanze 
reali, per una città qualsiasi italiana, lo Spluga è più vantag- 
gioso del Greina, passando dal primo al secondo confronto, e dal 
secondo al terzo, il vantaggio andrà sempre aumentando, Se in- 
vece col primo confronto il Greina fosse più vantaggioso dello 
Spluga, passando al secondo confronto la posizione relativa dello 
Spluga migliorerebbe, e. se ciò nonostante fosse ancora al disotto 
del Greina, bisognerebbe passare al terzo confronto che porterebbe 
un'ulteriore miglioramento dello Spluga. Ed è solo dopo il terzo 
.confronto che si potrebbe dichiarare, allo stato attuale delle tariffe, 
l’inferiorità dello Spluga, ben inteso pel solo caso speciale in esame. 

Ora prendendo a considerare #uffe le città italiane, e trala- 
sciando per un momento di considerare il Piemonte, noi troviamo 
per tutte e, dal primo confronto, un vantaggio per lo Spluga. A 
maggior ragione vi sarà vantaggio nel secondo, e più ancora nel 
terzo, 

Ecco qualche cifra pel primo confronto sulle 


Distanze reali per Coira.. 


(Differenze a favore dello Spluga). 


da Genova . : ì 


12 km. 

» Savona . ì . 4 » 
» Venezia . : . 55 » 
» Milano _ ; 19 » 
» Bari i - . 21 » 
» Roma. P s . 28 » 
» Napoli . : 28» 
» Bologna . ; . 21 » 


Ecco che per tutta Italia (escluso il Piemonte) già nel primo 
confronto lo Spluga è più vantaggioso del Greina. 

Epperò, passando ai successivi, si troveranno nel terzo delle 
differenze notevoli sui prezzi di trasporto, perchè il vantaggio 
dello Splutra, come vedemmo, va sempre crescendo, 

Ho qui delle tabelle in cui sono indicati i prezzi del trasporto 
di una tonnellata di merci diverse, da città italiane a Coira via 
Greina e via Spluga, con a lato le differenze 

Citerò qualche dato : 

Buri-Coira loco — Frutta, fresche per vagone di 10 tonn. 


la tonnellata da Bari a Coira-loco L. 50,65 via Greina 


» » » » 36,40 via Spluga 


quindi L 14,25 a vantaggio dello Spluga. 


Bari-Coira transito L. 41,85 via Greina 
» 32,60 via Spluga 


» » 


quindi L. 9,25 a vantaggio dello Spluga. 
Risultati analoghi sî avrebbero per le carube, frutta secche, 
olio, vino ccc. 
Reggio-Calabria (e Sicilia) — Coira loco: 
uva fresca L. 67,35 via Greina 
93,40 via Spluga 


» » 
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differenza L. 13,95 a favore dello Spluga. 


per Coira-transito L. 58,05 (Greina) 


» » » 49,60 (Spluga) 
risparmio » 8,45 a vantaggio dello Spluga. 


È inutile che continui a leggere questi dati. Si troveranno alle- 
gati nelle tabelle che del resto sono a disposizione di chi vuol 
consultarli. Da essi risulta sempre un notevole vantaggio dello 
Spluga sul Greina. | 

E notate che questi calcoli sono stati fatti mettendo lo Spluga 
nelle peggiori condizioni possibili; e cioè calcolando le sopra- 
tasse di montagna per il Greina, come saranno le sopratasse per 
il Gottardo nel 1920, quando sarà applicata la Convenzione, pel 
riscatto del Gottardo ora dinanzi alla Camera, per la riduzione 
al 50°/, di queste sopratasse. 

Insomma si riduce al minimo ciò che è in danno del Greina 
(ammettendo che lo Spluga non possa essere compiuto prima del 
1920) ed applicando al Greina le tariffe di base del Gottardo, che 
sono un po’ inferiori a quelle generali della Svizzera. Non ostante 
tutto ciò, rimane ancora a favore dello Spluga un notevole van- 
taggio nei prezzi di trasporto. : 

Dimostrata la maggiore economia dei trasporti via Spluga per 
tutta Italia, escluso il Piemonte, passiamo ora a questa nobilis- 
sima culla della patria e prendiamo in esame Torino, che è uno 
dei centri peggio situati per lo Spluga. 

Applicando i tre confronti, si vede che lo Spluga, nel primo 
confronto, è meno favorevole del Greina, perchè le distanze reali 
sono queste: Torino-Cvira via Greina km. 320, via Spluga km. 349; 
quindi km. 29 a danno dello Spluga. 

Passiamo alle distanze tariffali (secondo confronto). Vanno ag- 
giunti, ai 320 km. reali, via Greina, km. 25 virtuali (che rappre- 
sentano la relativa sopratassa svizzera di montagna) ai 349 dello 
Spluga (e per lo stesso motivo) vanno aggiunti soli 11 km. vir- 
tuali. Le distanze tariftali risultano quindi: 


via Greina 345 km. — via Spluga 360 km. 


Per lo Spluga vi è ancora svantaggio, ma è ridotto da 29 a 
15 km. soltanto. 

Col secondo confronto è dunque avvenuto quanto dissi prima: 
lo Spluga ha guadagnato, si è avvicinato al Greina, ma è ancora 
indietro. 

Passiamo al terzo confronto, il prezzo di trasporto. 

Ed ecco che il risultato diviene favorevole allo Spluga, perchè, 
non ostante i 15 km. di più, per il Greina si hanno km. 178 in 
Italia (quindi a buon mercato) e 167 in Svizzera (quindi salati) 
per lo Spluga invece si hanno km. 299 in Italia e 61 soltanto in 
Svizzera. 

Ed ecco come, non ostante una- maggiore distanza tariffale, il 
trasporto di una tonnellata da Torino a Coira è minore per lo 
Spluga. 

Abbiamo infatti pel vino: 


Torino=Coira (via Spluga) L. 18,97 per tonn. 
» (via Greina) » 27,00 » 


cioè 3 lire a favore dello Spluga; 


per le castagne via Spluga) L. 21,21 


» » (via Greina) » 27,80 


ossia L. 6,59 a favore dello Spluga; 
Pel riso: 


Novara-Coira (via Spluga) L 16,97 per tonn. 
(via Greina) » 18,30 » 


» » 


cioè L. 1,33 a favore dello Spluga. 
Per la lolla di riso: 


da Novara a Coira loco (via Greina) L 18,80. 


e cioè L 2,70 più che via Spluga. 
Per la crusca: 


da Vercelli a Coira (via Greina) L 20 — 
(via Spluga) è 17 — 


» » 


ossia 3 lire in meno per lo Spluga. 
Per gli ortaggi da Torino si risparmiano per lo Spluga cen- 
tesimi 23 a tonnellata, differenza piccola, ma ancora positiva. 
Solo per poche merci c’è uno svantaggio per lo Spluga, e solo 
considerando Coira (transito) non Coira (loco), e precisamente per 
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i cascami di seta, per i filati di lana e per i tessuti di canapa, 
lino e cotone. 

Per queste voci, e ben inteso soltanto per Torino, il Greina 
darebbe sullo Spluga una piccola economia, ma solo per Coira 
transito, ossia per merci dirette in Germania. 

Ora io non credo che dal Piemonte si esportino simili merci 
in Germania. 

Le differenze ad ogni modo sono piccole, e sussistono solo per 
Torino e per queste poche voci. 

Credo, così, di aver dimostrato a sufficienza l'economia, per 
tutta l’Italia, dello Spluga rispetto al Greina. 


(Continua) 
UGo ANCONA. 


LA TRAZIONE ELETTRICA AI GIOVI 


(Continuazione, vedere n° 11). 


Turbine. — Il tipo delle turbine installate è quello Westing- 
house-Parsons a doppia corrente di vapore, miste ad azione e 
reazione, adatte spacialmente per unità potenti, e dove il carico, 
come in un impianto di trazione del genere di quello dei Giovi, 
vada soggetto a forti oscillazioni. 


Fig. 4. — Turbina Westinghouse-Parsons. - Elevazione. 


Riferendoci alla fig. 8, si vede che la parte rotante della tur- 
bina consiste di un unico tamburo, con i semiassi assicurati in 
modo da assegnarle una grande rigidità, poiché i cuscinetti sui 
quali essi girano riescono portati ad una distanza relativamente 
piccola. L'inviluppo (cilindro fisso) è pure corto e proporzionato 
in modo da riuscire rigido e conservare la sua forma a sezione 
sempre circolare, qualunque sia la temperatura. 

Il vapore (fig. 5) viene immesso in A nella cassa del vapore, 
dalla quale passa attraverso la valvola principale B (coman- 
data a mano, del tipo equilibrato) al filtro di vapore C di la- 


Fig. bd. Fig. ©. 


Bazioné itudinale attraverso Il Sezione trasversale delle tur- Particolare della 
uruppo delle valvole. dine. sezione trasver- 
sale attraverso 

i distributori. 


mierino perforato; indi alla valvola D comandata dal regolatore 
di sicurezza (il quale funziona automaticamente a una velocità pre- 
stabilita come limite massimo compatibile col servizio cui la tur- 
bina è chiamata) e finalmente alla valvola £ sulla quale agisce 
(indirettamente a mezzo di servomotore a vapore) il regolatore 
principale della macchina. 
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Attraverso la valvola £ adunque il vapore va direttamente ai 
canali distributori fissi F e Y, (fig. 6 e 7) capaci di fornire va- 
pore sufficiente alla marcia a pieno carico delle turbine. Il numero 
dei canali dei distributori Fe F,é tale da permettere alla quan- 
tità massima di vapore di passare attraverso al minimo di area 
di palette di impulso (azione). In questo modo il vapore alla sua 
più alta temperatura e pressione é confinato ai distributori F' e F, 
e ai tubi che ve lo conducono; la restante parte a destra e a si- 
nistra della regione centrale, tanto della parte fissa che della parte 
rotante non sono a contatto che con vapore a bassa pressione e a 
limitata temperatura. 

Per i sovraccarichi una valvola 7, simile alle valvole D ed E 
ammette vapore a un terzo distributore G situato in alto sulla tur- 
bina, e quando questa lavora senza condensazione, e si vuol ren- 
derla capace di sovraccarichi fin del 100 °/,, la valvola / mette in 
corto circuito le palette centrali di impulso e manda il vapore di- 
rettamente da ogni parte alle file di palette Parsons che ad esse 
seguono. | 

Il funzionamento della valvola H di sovraccarico è completa- 
mente automatico, comandato com'è dal regolatore principale stesso 
della macchina. 

I distributori (di cui la fig. 7 dà un particolare) consistono in 
una scatola di ghisa nella quale sono praticati i canali di distri- 
buzione diretti nei due sensi della macchina. A pieno carico il 
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Fig. 8. — Turbina Westinghouse-Parsons. - Sezione trasversale. 


vapore entra in questi canali a piena temperatura e pressione, e 
nell’espandersi lungo i canali cade ad una pressione di 4 atmo- 
sfere trasformando la sua energia calorifica in energia cinetica che 
viene assorbita nelle [due file di palette d’impulso fissate sulle 
due corone sporgenti X ed LZ nella parte centrale del tamburo ro- 
tante. 


fila (fissa) di palette di guida che servono a cambiare la direzione 
del vapore che esce dalla prima fila in modo che essa riesca con- 
veniente per incontrare la seconda fila delle palette mobili col 
massiino di efficienza. Il vapore è dunque arrivato negli spazi 


Fig. 9. — Particolare del regolatore di sicurezza. 


anulari che precedono le file di palette Parsons e scorre in op- 
poste direzioni verso le due testate della turbina. 

Le file di palette Parsons servono ad estrarre completamente 
la rimanente energia calorifica del vapore fino al suo arrivo nel 
condensatore. 

Lo scorrere del vapore nelle due opposte direzioni rende la 
macchina automaticamente equilibrata senza necessità di ricor- 


In mezzo a queste due file di palette di impulso (mobili) è una 
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rere a speciali dispositivi per vincere la spinta assiale. Continuando 
poi il vapore ad alta temperatura e pressione nei distributori, la 
distorsione dell’involucro per le variazioni di temperatura è ri- 
dotta al minimo possibile. 

L'aria esterna alla pressione atmosferica non può entrare al 
condensatore trovando preclusa la via dai labirinti a chiusura 
idraulica N N (1). Immediatamente oltre a questi labirinti si trova 
una sacca di drenaggio disposta in modo da raccogliere ogni mi- 
nima fuga che potesse avvenire o dai labirinti stessi o dai cusci- 
netti O O. Questi sono di ghisa rivestiti internamente di metallo 
bianco, ed esternamente lavorati a seggio sferico che viene ab- 
bracciato da un anello lavorato pure internamente a sfera che 
permette l'aggiustamento del cuscinetto in ogni direzione. 

Alla sinistra del cuscinetto O si trova il blocco e relativo cusci- 
netto di spinta per mezzo del quale la parte rotante della turbina è 
mantenuta esattamente nella giusta posizione. Sull’asse della turbina 
è poi ricavata una vite perpetua che comanda la ruota dentata /?. 
Questa comanda la pompa ad olio 7° e il regolatore principale Q, 
(fig. 10). All'estremo dell'asse è poi il regolatore di sicurezza $ in- 
dicato in dettaglio anche nella fig. 9, il quale a mezzo di un si- 
stema di leve 7° ed U visibili nella fig. 11, comanda alla valvola 
D Ja chiusura dell'ingresso del vapore. 


Fig. 10. 


Sezione della turbina attraverso Il mecca- 
nismo del regolatore e la pompa ad olio. 


Eievazione della testata della turbina, 


La pompa ad olio P di tipo rotatorio mantiene la circolazione 
dell'olio sotto pressione a tutti i cuscinetti, facendolo passare per 
un filtro V. L'olio, dopo aver cireblato nei cuscinetti, ricade per 
gravità nell'apposito serbatoio ricavato nella piastra di fondazione 
della macchina e quindi riutilizzato. 

Una pompa di riserva mossa direttamente dal vapore W visi- 
bile nella fig. 4 provvede alla cireolazione dell'olio nei periodi di 
avviamento e di arresto della macchina e in caso di guasto alla 
pompa P. 

L'olio di circolazione passa poi per raffreddarsi attraverso ad 
un apposito refrigerante a circolazione d’acqua. Allo scopo di ot- 
tenere con facilità la sineronizzazione degli alternatori accoppiati 
alle turbine a mezzo del punto flessibile Y (fig. 8) esiste una molla 
speciale @ in sussidio al regolatore principale, la cui tensione può 
essere variata a mezzo di una vite comandata a mezzo di ruota 
dentata da un piccolo motorino CIGAERICO comandato dal quaero: di 
distribuzione. 

I due tubi di scappamento delle turbine sono riuniti con l’in- 
termediario di tubi di dilatazione Z Z (fig. 8) in un unico tubo che 
porta il vapore al condensatore. 


va 


Condensatori. — I condensatori Westinghouse-Leblane instal- 
lati sono a miscela, ottenuta con getti multipli dell’acqua fredda 
di condensazione. 

Il vapore arriva (fig. 12) dalla turbina nella camera A e ivi in- 
contra l’acqua di condensazione distribuita con gli ugelli D dira- 
mati da una corona G cui l’acqua arriva dal tubo 8. Gli ugelli D 
sono di sezione ampia e tali da costringere l’acqua a suddividersi 
in vari filetti e ad imprimere ad essi un moto vorticoso. Con questo 
espediente l’acqua presenta una grande superficie di contatto al 


(1) Questi consistono di una ruota di bronzo a pale montata sull’asse della 
macchina e ruotante entro uno speciale involuoro a cui viene condotta sotto 
piccola pressione dell’acqua. La torza centrifuga che la ruota comunica all'acqua 
stabilisce una pressione che contrasta all’atmosferica in modo che l’aria non può 
penetrare all’ interno. 
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vapore da condensare. Nel cono £ che sussegue alla camera 4, 
perla sua forma, l’acqua e il vapore riescono intimamente mesco- 
lati talchè la condensazione ha luogo rapidamente e completamente. 
Quando l'acqua di condensazione entra nel condensatore ha una 
velocità considerevole dovuta alla differenza della pressione del- 
l'atmosfera e di quella interna del condensatore e passando attra- 
verso al cono £ questa velocità è utilizzata per dare una prima 
compressione all’aria e ai gas incondensabili. Il vapore condensato 
e l’acqua di condensazione cadono al fondo del condensatore, e 
sono estratti dalla pompa di circolazione /. 
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Fig. 12. — Sezione verticale di un condensatore a getti multipli. 


Steam inlet — ingresso del vapore. 


Sluice valve — valvola a saracine- 
SCR. 

Vacuum breaker — interruttore del 
vuoto. 


Water gauge — indicatore di livello 
dell’acqua. 

Water extracting pump — pompa di 
circolazione. 

Air pump — pompa ad aria. 


Injection water to condenser — Ao- 
qua di condensazione. 

Strainer — Cipolla di presa. 

Seal water to air pump — tubo di ac- 
qua pel funzionamento della pompa 
ad aria. 

Steam for starting ejector — vapore 
per adescare il condensatore. 

Air pump discharge to atmosphere — 
scarico della pompa ad aria. 


L'aria e i prodotti gasosi della condensazione separati dall’ acqua 
sono ectratti dalla pompa ad aria dal tubo G. 

La pompa di circolazione è una centrifuga, mentre la pompa 
ad aria è una specie di ruota Pelton funzionante in direzione con- 
traria, come sì vede dalla fig. 13 che rappresenta il tipo di con- 
densatore a semplice getto montato sul gruppo ausiliario. 

Le due pompe sono montate sullo stesso asse ed azionate quindi 


da un unico motore. 


Per avviare il condensatore serve un apposito iniettore visibile 
nella fig. 12, nella quale sono indicati altri accessori come l’ indi- 
catore del livello dell’aria e le varie valvole a saracinesca per in- 
serire o disinserire il conduttore stesso. 

In H è indicata una valvola comandata da un galleggiante, 
che, aprendosi, rompe il vuoto nell’ interno del condensatore e im- 
pedisce in caso di guasto all'acqua di condensazione di andare a 


invadere la macchina. 
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I] piccolo condensatore che serve al gruppo ausiliario è del 
tipo a miscela ma a getto semplice. Il vapore da condensare entra 
in A (fig. 18) e incontra, seguendo il suo cammino, l’acqua eiet- 
tata dalla ruota Pelton rovesciata. Acqua e vapore vengono me- 
scolati intimamente, talchè la condensazione ha luogo rapidamente, 
e siccome l’acqua è eiet- LL: 
tata dalla ruota Pelton ad % n mena 
alta velocità, essa frusta i 
fuori il vapore condensato 
contro la pressione atmo- 
sferica, creando e mante- 
nendo al tempo stesso un 
vuoto considerevole. 

L'acqua di condensa- 
zione deve essere solle- 
vata. È quindi necessario 
provvedere al modo di a- 
descare la ruota Pelton. 

Serve per ciò un eiet- 
tore di incamminamento 
C. Qualsiasi pericolo di 
ritorno d’acqua alla mac- 
china è impossibile per- 
chè appena il vuoto dimi- 
nuisce o cade, l’alimenta- N 
zione dell’acqua di con- o 
pensazione cessa auche sc 
la ruota continua a girare. 

La fig. 14 dà l'aspetto 
esteriore del condensa- 
tore in questione. 
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Motrice dei servizi au-  sream ono 
siliari. - La motrice Bel- jevecror 
liss and Morcom per l'ec- 
citazione di riserva e per 
i servizi augiliari è una 
macchina alternativa a 
grande velocità (450 giri 
al minuto) del tipo a due 
cilindri agenti in com- 
pound, i cui stantuffi co- 
mandano un albero a due 
gomiti posti a 180° fra 
loro. 

Le fig. 15 e 16 danno 
una'idea completa della 
sua costruzione. La lubri- 
ficazione delle parti mo- 
bili è forzata. L'olio è for- 
nito cioè a tutti i cusci- 
netti da una pompa senza 
valvole o guarniture sotto 
una pressione di */, a 1?/, 
atmosfere. 

Il cassetto di distribu- 
zione è comandato da un 
unico eccentrico e am- 
mette contemporanea- 
mente il vapore nella ca- 
mera su periore di un ci- 
lindro e nella inferiore 
dell'altro. Il regolatore, 


montato sull'asse unico Steam inlet — arrivo del vapore. 
della macchina, comanda Steam for starting ejeetor — arrivo di va- 
pore per adescare il condensatore. 


Fig. 13. — Condensatore a miscela a getto semplice. 


ad una valvola equilibrata 
di strozzamento del va- sfura: 
pore disposta nella ca- Injeotion water inlet — ingresso dell’acqua 
mera di arrivo del vapore di condensazione, 
mediante una variazione 
massima di velocità fra il primo carico e la marcia a vuoto del 
‘a 0 
3/0 

Il regolatore agisce in modo che se esso subisce un qualche 
guasto, l'ammissione del vapore viene senz'altro tagliata fuori. 


+» 


Discharge to atmosphere — scarico all'atmo- 


Convogliatore automatico del carbone. - Come abbiamo già 
accennato, il carbone, preso dalle chiatte mediante la gru (fig. 20) 
viene scaricato nel piatto della bilancia, e, dopo che ne è avvenuta 
la pesatura automatica e la registrazione del peso, passa al fondo 
della bilancia, dalla quale, attraverso uno scaricatore munito di 
valvola regolatrice, entra nel 
caricatore automatico che è di- 
sposto per riempire le secchie 
del convogliatore n° 2, e poscia, 
convogliato fin presso la base 
della torre di sollevamento ai 
carbonili pensili in centrale, vie- 
ne scaricato nel caricatore auto- 
matico che è disposto per il 
riempimento delle secchie del 
convogliatore n° 1. Questo tra- 
sporta il carbone dapprima ver- 
ticalmente lungo la torre ùi sol- 
levamento e poi orizzontalmente 
al disopra del carbonile pensile, 
facendo rovesciare il carbone 
in quest'ultimo in determinati 
punti. 

Le ceneri sono caricate a 
mano nelle secchie del convo- 
Fig. 14. — Vista del condensatore a getto gliatore n° 1 mentre queste pas- 

semplice per li gruppo ausiliario. . È a 
sano nella galleria delle ceneri 
situata sotto la sala caldaie (fig. 22). Vengono poi rovesciate nel ca- 


» 


Fig. 15. — Sezione verticale longitudinale e trasversale della motrice del servizi accessori. 


ricatore automatico. disposto per il riempimento delle secchie del 
convogliatore n° 2 che trasporta le ceneri stesse attraverso il cu- 


Fig. 16. — Vista del gruppo del servizi accessori. 


nicolo fin presso la banchina a mare, dove le innalza e poi rove- 
scia nel serbatoio delle ceneri. Da quest'ultimo le ceneri sono ro- 
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Fig. 17. — Saia delle caldale. — Sezione longitudinale. 


A. - Caricatore. — 2. - Coal Bunker. — €. - Conveyor n° 1. — Cl”. - Conveyor n° 2. — D. - Tramoggia. — G - Guida, — L. - Lamiere di protezione. 


T. - Tamburi di misura. — 7°. - Tubi di diavesa. — £. - Estremità a telescopio deltubo di discesa. 
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Fig. 18. — Sala delle caldale — Sezione trasversale. Fig. 19. - Vista dell'impianto al mare. 


z 
B. - Coal Banker. T.- Tamburi di misura. B. - Bilancia da 1 tonn. S. - Serbatoio delle ceneri. 
C. - Conveyor. ["' - Tubi di discesa. C. - Chiatta. x T. - Tubo di presa snodato. 
G. - Caldaia. E. - Estremità a telescopio. G. - Gru da 30 tonn. 
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vesciate entro le chiatte attraverso una valvola regolatrice ed un diante opportuni congegni ad ingranaggi. Appositi freni impedi- 
scaricatore. scono la discesa della benna in caso di guasto. Questa è a carico 
L'impianto (fig. 19 e 20) consiste dunque delle seguenti parti: | e scarico automatico. 
2° Bilancia automatica da 1 tonn. con registratore, ricevente 
un carico di carbone fino ad 1 tonn. per volta che poi scarica 
nella sottoposta cassa. i 
La bilancia automatica è posta in azione dal peso e dall'urto, 
ed indica sopra un quadrante non soltanto il peso del singolo ca- 


“2.00. dial 


Fig. 22. — Sezione trasversale del cunicolo. 


, Fig. 20. — Impianto a mare - @ru di presa del carbone - Bilancia automatica 
e torre delie ceneri. - Vista. 
rico, ma registra i successivi carichi fino ad un totale di 10.000 ton- 
nellate, raggiunta la qual cifra il contatore ritorna a zero. 
3° Due convogliatori a gravità a secchie montate su catene 
senza fine, provvisti di dispositivi atti a scaricare automaticamente 
nei punti voluti. La capacità di trasporto è di 40 tonn. all’ ora, 
con una velocità della catena di circa 14 m. al minuto. Ogni 
secchia ha una capacità di circa 56 litri, disposta in modo da 
poter fare una rotazione sul proprio asse in qualunque punto del 
percorso del convogliatore (fig. 24). 
La catena consiste di due parti, ciascuna delle quali è composta 
di un doppio anello congiunto mediante perni. Questi perni in- 
granano con i denti della ruota motrice, mettendo in movimento 
la catena. Le due catene sono a distanza tale da permettere alle 


1° Gru elettrica mobile da tonn. 2 ‘/, provvista di benna per 
prese da una tonnellata, capace di sollevare il peso di tonn. 2 !/, 
all’ altezza di 30 m. in un minuto primo. Lo sbraccio "della gru 


Fig. 21.t— Apparato motore della catena. - Vista. Fig. 23. — Oliatore automatico della catena. - Vista. Lyij] 
è modificabile. Essa puòZruotare intornoZalgsuofiasse verticale ® | secchie di girare liberamente sui loro assi per rovesciarsi. Lajca- 
può spostarsi lungo ‘un binario dello scartamenzo di due metri, | tena gira mediante ruote su apposita guida o rotaia opportuna- 
Un solo motore da 30 cavalli provvede ai diversi movimenti, me- | menteZsostenuta da appositi supporti alla voluta altezza. I cam- 


Fig. 24. — Apparecchio di rovesciamento delle secohie : a sinistra In posizione di rovesciamento ; a destra In posizione di lascia passare liberamente ia secohia. 
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biamenti di direzione sono ottenuti con opportune ruote o pulegge. 
Lubrificatori automatici forniscono l’' olio alle ruote e agli snodi 
delle catene (fig. 23). 

La tensione di queste è regolata da appositi tenditori. Sulla 
corsia superiore del carbonile sono disposti gli arresti per far ca- 
povolgere le secchie e scaricare il carbone nei punti opportuni. 
Il convogliatore n° 1 e quello n° 2 sono provvisti rispettivamente 
di uno e di due caricatori fissi, automatici a rotazione, con cinque 
aperture corrispondenti alle secchie, e sormontati da apposite tra- 
mogge di scarico (fig. 25). 

4° Valvole di chiusura ed imbuti. Le bocche del carbonile 
che corrispondono alle caldaie installate sono provviste di valvole 
di chiusura della capacità di kg. 100 di carbone con registratori, 
imbuti e tubi telescopici. Dette valvole sono azionate mediante 
catene a mano manovrabili dal piano della sala caldaie. Oppor- 
tune leve unite alle valvole mettono in funzione i registratori che 
tengono conto del carbone che lasciano discendere. 

5° Serbatoio delle ceneri, costituito da una torre metallica sor 
montata da una cassa di lamiera capace di 30 tonn. circa di ceneri. 

6° Passerelle, passaggì, scale, botole, boccaporti, tenditori 
delle catene ecc., insieme a tre motori, uno da 9 cavalli per il con- 
vevyor n° 2, uno da 6 per il n° 1, e uno da 80 cavalli per la gru 
completano l’impianto. (Continua). 
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Fig. 25. — Caricatore automatico delle secchie. - Vista. 
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LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI A VAPORE 


Locomotiva tender 3-2-0 della « Midiand Railway. > 


Nelle officine di Derby della « Midland Railway » venne recente- 
mente costruita, sui disegni di Mr. H, Fowler, chief-mechanical en- 
gineer successo a Mr. Deeley, una locomotiva-tender per treni viaggia- 


. 


tori (fig. 26). Questa locomotiva è a tre assi accoppiati e carrello 


La locomotiva n° 2000 è una macchina di rilevante potenza: essa 
è adibita sia al rimorchio dei treni viaggiatori, che dei pesanti treni 
minerali. | | 

Quest'ultimo servizio lo effettuano sul tronco Toton-Lloyd's Sidings 
(Kettering), lungo circa 80 km. con pendenze del 5 °/, ove rimorchiano 
un carico di 720 tonn. aila velocità oraria di 30 km. 

Esse inoltre effettuano i treni locali di Manchester e Birmingham, 
rimorchiando un carico di 150 tonn. circa alla velocità media oraria 
di 50 km. su pendenze del 10 °/,. 


AUTOMOBILISMO. 


Automobile polare. 


Il capitano Scott, partito il 15 giugno da Cardiff sul Terranova per 
un viaggio di escursione nella Nuova Zelanda, ha portato con sè un 
automobile speciale per circolare sulle plaghe nevose o ghiacciate. 
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Fig. 26. — Locemotiva-tender n. 2000 della < Midiand Railway» - Vista. 


posteriore: essa è munita dell'apparecchio Ramsbotton per far acqua 
durante la marcia, del freno a vuoto, a vapore e a mano. La distribu- 
zione, interna, è la Stephenson. 

Le caratteristiche principali sono le seguenti : 


Diametro dei cilindri . i : è mm. 455 
Corsa dello stantuffo . . . |. » 650 
Diametro delle ruote motrici . ; » 1650 
Pressione di lavoro . 9 i kg/cm? 12,6 
Capacità delle casse d’acqua . . m* 9 
Carbone 3 ; tonn. 3,5 
Peso in ordine di marcia . P , » 73 


Più che di una automobile si tratterebbe però di un locomotore es- 
sendo l’apparecchio destinato a trainare gli altri mezzi di trasporto 
della spedizione polare. 

Il locomotore (fig. 27) costruito dalla Casa « Welseley Car C° » è 
stato lungamente esperimentato sui campi di neve della Norvegia e 
ha dato, a quanto pare, risultati molto soddisfacenti. 

In quest’ apparecchio, la cui descrizione riproduciamo dal Génie 
Civil, le ruote ordinarie sono sostituite da ruote dentate, sulle quali si 
svolgono due catene Galle che portano all’esterno delle piastre ar- 
mate di punte rigide destinate a far presa nel ghiaccio o nella neve. 
Le tesate inferiori di queste catene sono tenute per tutta la loro lun- 
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ghezza aderenti al suolo da due longheroni sotto i quali esse scorrono. 
Sopra tali longheroni è posato per mezzo di molle il telaio del loco- 
motore. 

Il motore, alimentato da olii speciali incongelabili alle basse tem- 
perature delle zone in cui deve servire, è a quattro cilindri fusi per 
coppie con raffreddamento ad aria ed ha la potenza di 12 HP; esso e 
munito di lubrificazi. ne ad olio a circolazione furzata comandata da 
una pompa a ingranaggi. 


Fig. 27. — Automoblie polare, - Vista. 


Il movimento è trasmesso dal motore alle ruote per mezzo d’una 
scatola e di un albero a cardano e permette di ottenere le due velo- 
cità di km. 3,2 e km. 5,6 all'ora, salvo le variazioni che si possono 
ottenere regolando nell’ammissione la composizione della miscela gazosa. 

La velocità relativa delle due tesate delle catene è uguale ma di 
segno contrario rispetto al telaio c uniforme in valore assoluto, Nella 
marcia il telaio si sposta sulla tesata inferiore della catena che resta 
fissa perchè aggrappata al suolo e la tesata superiore della catena a- 
vanza quindi con una velocità doppia di quella del telaio: ciò che può 
apparire, per chi guarda, una illusione ottica. 

Il carburatore è riscaldato per circolazione in doppio avvolgimento 
del gas di scappamento. L’avviamento è ottenuto per mezzo di appo- 
sito riscaldatore a petrolio o ad alcool. 

Il locomotore non ha nè freni né comando di direzione, quelli e 
questo non essendo necessari per la limitata velocità dell'apparecchio, 
il quale cammina normalmente in linea retta salvo l’impiego di funi a 
mano o di altri mezzi per farlo deviare quando occorra. 

L'apparecchio trascina normalmente tre o quattro rimorchi carichi. 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Per la tutela del titolo d’ingegnere. 


II Collegio Nazionale deyli Inygeyneri ferroviari italiani, quale 
facente parte della « Federazione fra è sodalizi degli Ingegneri cd Ar- 
chitetti italiani », non mancò di partecipare ayli studi intrapresi per 
provvedere una buona rolta a tutelare efficacemente il titolo d'inge- 
gnere. — Crediamo di far cosa grata ai Soci del Collegio comuni- 
cando loro al testo della relazione e del progettato disegno di legge 
all'uopo presentato dall’on. Iomani Jacur al Comitato parlamentare 
dei Deputati Ingegneri per ottenerne non solo l'appoggio del Governo, 
ma che anzi sta Esso stesso a promuoverne l’approrazione del Par- 
lamento. 

Sono mote a tutti le difficoltà superate per yiungyere a questo punto: 
per la migliore e più sollecita sistemazione di così alta nostra que- 
stione morale occorre ora la massima concordia per parte di tutti: 
solo a questo patto cr é dato sperare e potrà efficacemente operare la 
costra. 


LA PRESIDENZA. 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


Relazione a corredo del testo di disegno di legge presen- 
tato alla Commissione Parlamentare dei Deputati Ingegneri. 
— In adempimento dell’incarico conferitogli con delibeziorne 16 marzo 
1910 dal Congresso della Federazione fra i sodalizi degli ingegneri e 
degli architetti italiani il sottoscritto espone i criteri iuformativi del 
disegno di legge da presentarsi alla Commissione Parlamentare dei 
deputati ingegneri da lui redatto per invito avutone dai colleghi del 
Consiglio della Federazione stessa, in riforma, ma sulle basi, di quello 
già discusso alla Camera nel 1907; ed espone pure le osservazioni dei 
Delegati di alcuni sodalizi e le proprie controsservazioni fatte in quel 
Congresso, promettendu una breve storia di quei precedenti dei quali 
è necessario li ricordo. 

Quando nel 1905 da un ingegnere deputato, l’on. Luigi De Seta, 
partì Ja benemerita iniziativa di un disegno di legge diretto a procu- 
rare alla classe nostra quel riconoscimento, che a differenza di altre 
classi di professionisti tuttora le manca, mentre avrebbe dovuto accom- 
pagnare l'ordinamento ormai antico degli studi occorrenti all’abilita- 
zione, non si era peranco realizzata una condizione essenziale all’ot- 
tenimento dello scopo, consistente nell'accordo fra gl'ingegncri ed ar- 
chitetti italiani circa le finalità di una legge diversamente apprezzata 
nei riguardi della sua azione tutelatrice del titolo e dell'esercizio pro- 
fessionale a seconda del grado di bisogno nelle diverse regioni d’Italia. 

Nel Congresso di Milano furono gettate le basi di quell’accordo de- 
liberando che una Commissione di delegati dei principali sodalizi sotto 
la Presidenza dell'on. De Seta, provvedesse a quello studio e a quelle 
riforme del di lui disegno di legge, che valessero a conciliare con 
concetti di sano liberismo, le tendenze delle varie regioni per il con- 
seguimento della comune giusta aspirazione; e a questo risultato Si 
giunse effettivamente nella riunione dci Delegati delle 11 maggiori 
associazioni di ingegneri ed architetti italiani tenuta in Roma il 14 di- 
cembre 1906, approvando quel disegno di legge che nella seduta par- 
lamentare del 1° febbraio 1907, per insufficiente preparazione e per le 
opposizioni dell'on. Rosadi, ebbe l’infelice esito di un rinvio. 

In una nuova riunione del 27 marzo 1907 fra i delegati dello stesse 
11 principali Associazioni tecniche, sempre sotto la Presidenza del- 
l'on. Colombo e con intervento dell’on. De Seta, fu approvato all’una- 
nimità un ordine del giorno, col quale, dopo aver “onfutate le ecce- 
zioni mosse al disegno di legge nella discussione parlamentare, si 
fecero voti perchè il medesimo fosse mantenuto nella forma nella quale 
trovavasi dinanzi alla Camera, e perchè avvenisse da parte del Governo 
la presentazione dell’annunciato disegno di legge per la istituzione 
delle Scuole Superiori di Architettura. 

Altro voto perfettamente conforme al suddetto, fu emesso dalla Fe- 
derazione tra i Sodalizi degli Ingegneri e degli Architetti italiani al- 
l'atto della sua costituzione avvenuta in Roma nel marzo 1908. 

Malgrado ciò una nuova dis-ussione parlamentare su quel disegno 
di legge non avvenne, e non fu nemmeno provocata, dapprima nella 
speranza che la tanto invocata e promossa istituzione di Scuole Su- 
periori di Architettura sbarazzasse il terreno da qu Ila che l’esperienza 
aveva dimostrato essere la maggiore difficoltà da superarsi, cioè l'op- 
posizione dei sedicenti architetti che provengono dagli Istituti di Belle 
Arti e che trovarono nel Doputato del 1° ('ollegio di Firenze il soste- 
nitere delle loro pretese e più tardi nel timore che tale opposizione 
fosse tornata a costituire ostacolo insormontabile dopo che il Governo 
per malaugurate considerazioni di ordine finanziario, aveva abbandonata 
quell’idea di un provvedimento che nel paese dell'Arte s'impone. 

E sempre in relazione a questo timore, il Consiglio della Federa- 
zione, nella sua adundnza del 16 maggio 1909 opinò che per procu- 
rare finalmente alla classe nostra una legge tutelatrice fosse preferibile 
l'abbandono del disegno di legge De Seta riformato, sostituendo uno 
schema semplicissimo con un unico articolo, il quale riguardasse sol- 
tanto gl’ingegneri e valesse ad affermare che il loro titolo è riservato 
soltanto a chi abbia conseguito legale abilitazione. 

Ma a poca distanza di tempo, nell’ottobre 1909 il XII Congresso 
degli Ingegneri e degli Architetti italiani in Firenze riprendendo in 
esame quella vecchia questione professionale, affermò nuovamente le 
opinioni ripetutamente manifestate dai Delegati dei vari Sodalizi cd 
emise voto « ivi » perchè la Federazione « d’intesa con la Commissione 
« dei Deputati ingegneri all'uopo costituitisi, dia l’opera sollecita a 
« promuovere dal Parlamento la discussione e approvazione di una 
« legge che sia sostanzialmente conforme al disegno già presentato 
« nella passata legislatura ». 

In omaggio a questa deliberazione del XII Congresso, che ripor- 
tava alla direttiva costantemente indicata dalle rappresentanze degli 
Ingegneri e Architetti di ogni parte d’Italia, il Consiglio della Federa- 
razione nella sua adunanza del 28 novembre 1909, mentre riconobbe la 
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convenienza dello studio di un disegno di legye più semplice e breve, 
per potere con maggiore sollecitudine e probabilità di successo superare 
ogni difficoltà nella discussione parlamentare, stabilì che tale studio 
dovesse essere uniformato alla lettera e allo spirito del voto suindicato. 

Il nuovo studio affidato al sottoscritto ebbe per risultato la reda- 
zione del testo che fu esaminato e discusso nel Congresso della Fe- 
derazione del 16 marzo 1910, e che ora viene presentato alla Commis- 
sione dei Deputati ingegneri, 

Tutto quanto è stato come sopra ricordato ha lo scopo di porre in 
evidenza che la Commissione dei Deputati, ingegneri costituitasi per 
promuovere e sostenere la promulgazione della tanto lungamente at- 
tesa legge tutelatrice della classe nostra, mentre non può a meno di 
avere, come giustamente osservò in quest'ultimo Congresso l’on. Ro- 
manin-Iacur che la presiede, una larghezza di mandato che le dia modo 
di adattare la propria azione alle condizioni dell'ambiente parlamentare 
per quanto attiene alle modalità, ha dinanzi a sè nettamente tracciati 
i fini da conseguirsi con quella legge, perchè la medesima corrisponde 
al comune desiderio della generalità degli ingegneri ed architetti 
italiani. 

Questi fini da conseguirsi possono così riassumersi : 

1° Assoluta tutela del titolo e corrispondente necessità dell’isti- 
tuzione degli Albi. 

2° Ammissione della libertà dell’esercizio professionale privato, 
ma limitazione agl’ iscritti negli Albi del diritto di conseguire uffici 
ed incarichi dalle pubbliche Amministrazioni e di esser nominati periti 
dall'Autorità giudiziaria, salva a questa la facoltà di deroga in via ec- 
cezionale e motivatamente. 

3* Istituzione facoltativa dei Consigli dell'Ordine. 

4° Giusta larghozza di disposizioni transitorie per la iscrizione 
degli Albi di professionisti privi di legali abilitazioni, ma aventi suf- 
ficienti requisiti in relazione al concetto di un equo apprezzamento 
dell’attuale stato di fatto. 

I criteri informativi di un disegno di legye che mira alle suespresse 
finalità risultano abbastanza dall’enunciazione delle medesime ; pur 
tuttavia giova far presente che concetti fondamentali concordemente 
accettati sono i seguenti: 

La difesa del titolo, che è diritto innegabilo di chi lo ha conseguito 
assoggettanlosi a studi ed a prove di esami appositamente disposti da 
leggi e regolamenti dello Stato ; e che è necessario ad evitare il ron- 
tinuo increscioso e fallace ricorso alla Autorità giudiziaria contro chi 
del titolo fa uso illecitamente vale anche in grandissima parte a difesa 
dell'esercizio professionale perché, se questo è oggi reso accossibile a 
moltissimi non legalmente abilitati, lo é sopratutto in quanto essi pos- 
sono impunemente sorprendere la buona fede altrui, con abusiva qua- 
lifica; e di fronte a ciò l'ammissione dell’esercizio privato da parte di 
persone non iscritte negli Albi, mentre non costituisce pericolo di gravi 
danni materiali alla classe nostra s’inspira a sano liberismo e risponde 
vittoriosamente al facile obietto cho, per ostacolare la soluzione, è stato 
più volte ripetuto circa la diversità, nei rapporti sociali del bisogno di 
accertata competenza dell’ingegnere e dell’architetto in confronto del 
medico e dell'avvocato. Nè con questo criterio liberale contrasta l’ob- 
bligo che si vuole sancito per le pubbliche amministrazioni di valersi 
di professionisti inscritti negli Albi, poichè è di piena evidenza che a 
queste non potrebbe concedersi di faro altrimenti per l'obbligo che loro 
incombe di osservare tra le leggi e i regolamenti che costituiscono or- 
dinamento dello Stato, anche quelle attinenti alla pubblica Istruzione 
e per la occorrenza, nel generale interesse, di affidare in modo sicuro 
le mansioni che da loro dipendono. (‘osì parimenti l'obbligo dell’auto- 
rità giudiziaria di valersi come periti di professionisti inscritti negli 
Albi trova piena giustificazione nella importanza morale e materiale 
dell’ufflcio che ossi sono chiamati a compiere nell'interesse della giu- 
stizia e dei cittadini, ora tutt'altro che salvaguardati stante l’arbitrio 
del Magistrato nella scelta dei tecnici dei quali gli occorre il sussidio; 
e il lasciare al magistrato stesso la facoltà di derogare a quell’obbligo 
per speciali occorrenze, e speciali individualità, da motivarsi per la 
necessaria esclus one dell’arbitrio, è tutto quel più che può ammettersi 
per conciliare con la ossequienza all'autorità gindiziaria e con l'assenza 
di ogni carattere d' prvileg:io nella 'nvocata leggo la efficacia di un 
provvedimento dest natì a tutelare più che la classe nostra la pubblica 
utilità. 

Il concetto di lasciare facoltativa la istituzione dei Consigli dell’Or- 
dine rispecchia in particolar modo quel riguardo alle tendenze delle varie 
regioni, che rese possibile il perfetto accordo preparato nel Congresso di 
Milano e co-'npiuto nella riunione di Roma nel dicembre 1906. Sebbene 
poco esteso, esisteva ed esisto un sentimento di antipatia contro quella 


istituzione giudicata illiberale, mentre la medesima è considerata dalla 
generalità non solo come utile elemento di prestigio ma ancora come 
mezzo necessario ad una sufficiente conservazione degli Albi. Il rispetto 
alla parziale avversione e il desiderio che questo possa a ragion ve- 
duta eliminarsi, hanno avuto per effetto di aggiungere al partito della 
facoltatività, la limitazione delle attribuzioni a una misura assai più 
ristretta di quella stabilita per i Consigli d' Ordine degli Avvocati e 
dei Procuratori, con esclusione di Facoltà disciplinarii, 

La ammissione di larghe disposizioni transitorie a favore di eser- 
centi non forniti di regolari titoli di abilitazione, corrisponde ad un 
tempo a ragioni di equità e a criteri di opportunità, perchè, ceme è 
indubbiamente giusto che si abbiano speciali riguardi a provetti pro- 
fessionisti, che quantunque sprovvisti di studi regolari e completi, sep- 
pero per virtù di ingegno e di lavoro meritarsi la laurea della pubblica 
opinione, altrettanto è indubbiamente vero che estendere il beneficio, 
entro limiti tollerabili, anche a meno provetti o distinti professionisti 
equivale ad assicurare un indispensabile mezzo di riuscita al non facile 
assunto di sradicare un male troppo esteso ed inveterato. 

Infine fu concetto fondamentale del disegno di legge concordato 
quello di provvedere non soltanto agli ingegneri ma ancora agli ar- 
chitetti, e ciò per due ragioni; l'una consistente nella affinità grande 
delle due professioni e nel conseguente fatto che tutti i sodalizi tecnici 
italiani s’intitolano e sono di Ingegneri ed Architetti; l’altra inerente 
alla considerazione che in più Scuole di Applicazione esistono corsi 
speciali per gli Architetti e si rilasciano i relativi diplomi di laurea, 
onde si aggiunge la doverosità alla convenienza della tutela comune. 
E, sebbene non carattere sostanziale, si affermò dopo maturo studio 
come direttiva importante la estensione della legge ai periti agrimen= 
sori, sia per tenere in giusto conto le analogie dei loro studi e del 
loro esercizio con quelli maggiori degli Ingegneri, sia Sopratutto per 
non aggiungere alle già gravi difficoltà da superarsi nella discussione 
al Parlamento quella immancabile da una estesa classe di professio- 
nisti, che da tempo si agita fortemente per provvedere alla propria 
tutela, mentre la stessa può esserci invece di valido aiuto se le si con- 
senta di far causa comune con noi. 

Il disegno di legge che ora viene presentato alla Commissione dei 
Deputati Ingegneri, differisce da quello già presentato alla Camera, 
soltanto pel modo di coordinamento, per brevità, constando di 11 an- 
zichè di 18 articoli compresi i tre delle disposizioni transitorie, e per 
la maggiore larghezza data a questo in favore dei licenziati dalle scuole 
di Architettura, presso gli Istituti di Belle Arti. Tale maggiore lar- 
ghezza è stata suggerita e si ritiene necessaria ad affrontare utilmente 
una nuova discussione parlamentare sull'argomento, per il fatto che, 
mentre al momento. della discussione pr cedente, potevano presumersi 
prossime la istituzione di Scuole superiori di Architettura e la soppres- 
sione delle suddette assolutamente deficienti di insegnamento scientifico 
e tecnico, oggi quelle sono da attribuirsi ad un futuro indeterminato e 
queste rimangono a formare quei professori ui disegno architettonico 
la difesa dei quali fu causa essenziale, se non unica, del rinvio votato 
nella seduta parlamentare del 1° febbraio 1907. Allora l’on. Rosadi che 
a quella difesa dedicò tutte le sue forze sostenne doversi soprassedere 
alla promulgazione della invocata legge sino a che non si provvedesse 
alla istituzione dello scuole superiori di Architettura. Recentemente lo 
stesso on. Rosadi, con dichiarazione ufficiale al sottoscritto, come pre- 
sidente del XII° (‘ongresso degli Ingegneri ed Architetti Italiani e da 
esso pubblicata nel giornale La Naxione del di 11 ottobre 1909 ha ri- 
conosciuto non potersi altrimenti pretendere quella sospensiva dopo che 
la speranza di prossimo avvento delle Scuole Superiori di Architettura 
sì é dileguato. Ma ciò non toglie che la questione dei professori di 
disegno architettonico resti col restare della fabbrica che li produce; 
e l'azione dell’ on. Rosadi e di altri si esplicherà certamente, non più 
per ostacolare la legge, ma per far sì che la medesima contenga di- 
sposizioni del genere di quelle allora proposte con l'emendamento Tu- 
rati. Le tesi clie fu svolta, e che tornerà a svolgersi dell’inganno dello 
Stato, verso quella classe col fomentare la aspirazione a diritti che per 
le legge sarebbero negati, 6 null'altro che speciosa, poichè sta in fatto 
che le precise disposizioni dei R. Decreti che disciplinano il corso di 
Architettura, negli Istituti di Belle Arti non solo stabiliscono non po- 
tersìi conseguire dai medesimi «he la licenza di professori di disegno 
architettonico, ma stabiliscono altresì che per conseguire il diploma di 
Architetto quei licenziati debbono poi vincere la prova degli esami 
scientifici in una scuola di applicazione per gli Ingegneri. Però sono 
anche vere due cose, che non possono non aver valore in una così 
grave e tanto dibattuta risoluzione; la impossibilità pratica dell’adito 
alle scuole di Applicazione per licenziati da scuole che in otto anni di 
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corso impartiscono insegnamento esclusivamente artistico e che sono 
accessibili da quelle elementari; e l’ esteso esercizio che da tempo si 
svolge nel campo della edilizia da parte dei professori di disegno ar- 
chitettonico provenienti in gran numero dagli Istituti di Belle Arti, 
mentre le Sezioni per Architetti nelle R. Scuole di Applicazione sono 
pochissimo frequentate e riconosciute di inefficace ordinamento didat- 
tico per la parte artistica. Da qui la necessità di una soluzione che, 
di fronte alla inopinata tardanza del provvedimento di istituire Scuole 
Superiori di Architettura nelle qnali siano giustamente riunite la Scienza 
e l'Arte, contemperi con moderazione gli opportuni riguardi verso l’'a- 
tuale stato di fatto con la necessità di impedire a giovani senza tec- 
nicismo nè pratica di sorta di arrogarsi il titolo di Architetto e di In- 
gognere e di ideare e dirigere costruzioni che, se talora, per risorse 
di naturale genialità, possono avere requisiti esteriori apprezzabili, si 
sottraggono quasi sempre alle esigenze della statica, della igiene e della 
economia. A questa soluzione invia l'art. 10 del disegno di legge col 
quale, fino alla istituzione di Scuole Superiori di Architettura, sì su- 
bordina alla dimostrazione di un notevole esercizio decennale e di una 
sufficiente cultura tecnica la concessione del titolo di Architet o ai 


professori di disegno architettonico. L'affidamento a una Scuola di ap-. 


plicazione per gli Ingegneri del giudizio sulle due condizioni da dimo- 
strarsi dà garanzia di efficacia alla prescrizione delle condizioni stesse, 
e queste sono produttive del duplice vantaggio di obbligare a maggior 
preparazione di studi e di restringere il campo ai soli aventi vera at- 
titudine di artista. Il Regolamento per la applicazione della legge, che 
per lo Art. 8 sarebbe da redigersi a cura di una Commissione com- 
prensiva di tre rappresentanti delle professioni interessate, dovrebbe 
determinare il graio di cultura tecnica necessario con giusto discer- 
nimento, e la misura suggeribile potrebbe dedursi dalla possibilità di 
istruzione ottenibile con la frequenza di corsì negli Istituti tecnici di 
Belle Arti o Scuole di Architettura e si presterebhbero certamente a dar 
modo agli allievi di procurarsi la complementare istruzione che loro 
occorre. Valga a questo proposito l’esempio dell’Istituto Tecnico di Fi- 
renze che d’intesa col Comune, ha già provocata e ottenuta dal Go- 
verno l'autorizzazione ad istituire una sezione fisico-artistica appunto 
per il detto scopo. 
EE. 


Le osservazioni fatte dai rappresentanti di alcuni Sodalizi nel Con- 
gresso della Federazione del 16 marzo 1910 possono così riassumerzsi : 


1° Essere mancante nel disegno di legge, ed il ritenersi oppor- 


tuna, la prescrizione della obbligatorietà di iscrizione nell'Albo. 

2° Doversi anche provocare l’ abrogazione di talune disposizioni 
contenute in altre leggi e Regolamenti dello Stato per le quali viene 
attribuita indebitamente a funzionari la qualifica di Ingegnere e di Ar- 
chitetti. 

3° Essere conveniente che il disegno di legge estenda la tutela 
anche ai periti meccanici ed altri oltre i periti agrimensori, per ana- 
logia, e per evitare reazioni. 

4° Apparire eccessiva la larghezza delle disposizioni transitorie 
contenute nell’Art, 9. 

5° Ravvisarsi nell’Art. 10 la minaccia del pericolo di perpetuare 
la produzione dei pseudo-architetti. 

Le risposte date dal sottoscritto furono le seguenti: 

Quanto alla osservazione prima: che era da reputarsi preferibile, 
in ossequio al voluto spirito di liberismo, il non imporre per la in- 
scrizione nell'Albo un obbligo, la efficacia del quale sarebbe ottenibile 
soltanto con l’applicazione di una pena pecuniaria. 

Quanto alla osservazione seconda che una volta stabilito per legge 
l'esclusivo modo di acquisto del titolo cade ogni possibilità di acqui- 
sizione indiretta e che non sembrava conveniente ora accrescere le 
difficoltà della riuscita ricercando disposizioni di legge e Regolamenti, 
che costituiscono vere e proprie infrazioni. mentre queste, perchè tali, 
dovrebbero per la suddetta ragione venire a cadere, de in ogni modo 
potrebbero sicuramente essere eliminate dopo. 

Quanto alla osservazione terza : che, se per una più stretta affinità 
e per le speciali utilità indicate nello svolgimento dei criteri informa- 
tivi del disegno di legge, si era ritenuto conveniente estendere il me- 
desimo ai periti agrimensori, si reputava assolutamente da escludersi 
la comprensione di altri periti, aventi affinità minore, e talmente nu- 
morosi e di diverso genere da costituire un pericolo certo di quel pro- 
Inngamento e di quell’attrito della discussione, che son troppo temibili. 
per non doversi ad ogni costo evitare. 

Quanto alla osservazione quarta: che l’esperienza, non solo nel caso 
nostro, ma in tutti i casi analoghi di regolarizzazione legale non po- 


teva non insegnarci la necessità di abbondare in concessioni transitorie, 
quando occorra per mutare in elemento attivo il numero di oppositori 
sufficiente a render possibile, senza vieppiù protrarre un dannoso e 
indoveroso indugio, quella che giustamente fu chiamata una serrata 
di cancelli. 

E quanto alla osservazione quinta: che l'inconveniente derivante 
dalle facilitazioni accordate con l’Art. 10 ai professori di disegno ar- 
chitettonico anche per un indeterminato periodo successivo, oltre ad 
essere per le ragioni precedementente svolte un inconveniente necessario 
a tollerarsi se vuolsi risolvere il faticoso problema si riduceva, per la 
ammessa libertà di esercizio, ad una questione di titolo limitata ai non 
molti capaci di conseguire le condizioni cautelative richieste, e desti- 
nate a cossare quando si add venga all’ indispensabile riordinamento 
degli studi di Architettura in Italia. 


Testo del disegno di legge presentato al Comitato Parlamentare dei 
Deputati ingegneri in conformità della deliberazione del Congresso 


16 marzo 1910. 


Art. 1. — Nel capoluogo di ogni Provincia presso la Corte di Ap- 
pello ed, in mancanza di questa, presso il tribunale sono istituiti due 
Albi, uno per gl'Ingegneri e gli Architetti e l’altro per i periti agri- 
mensori con la specificazione dol titolo in base al quale è fatta l'in- 
scrizione. 

Art. 2. — Per essere inscritto nell'Albo degli Ingegneri e degli 
Architetti occorre dimostrare con legali documenti, oltre che di godere 
dei diritti civili, di essere munito del diploma di laurea d’ingegnere 
o di architetto rilasciato nel Regno dalle RR Scuole di Applicazione 
per gl’ingegneri o dagli Istituti tecnici superiori all'uopo instituiti ; 
oppure di essere stato abilitato a quelle professioni sia in conformità 
delle leggi vigenti in Italia, nelle varie epoche, sia per effetto di dispo- 
sizioni governative speciali. 

Art. 3. — Per essere inscritto nell'Albo dei Periti ayrimensori oc- 
corre dimostrare con legali documenti, oltre che di godere dei diritti 
civili, di essore munito del relativo diploma rilasciato dai RR. Istituti 
tecnici Governativi o da Istituti ad essi pareggiati o da Istituti ad 
essi anteriori e all'uopo facoltizzati. 


Art. 4. — Non si può essere inscritto contemporaneamente in più 
di un Albo. Però gl’inscritti in un Albo possono esercitare in tutto il 
Regno. 


Art. 5. — I titoli d'ingegnere, di architetto o di perito agrimen- 
sore sono compresi fra quelli contemplati dagli articoli 185 e 186 del 
Codice penale e non possono essere assunti od usati in qualsiasi forma 
da chiunque non abbia i requisiti per la inscrizione nel rispettivo Albo 
a norma degli articoli 2 e 3 delle disposizioni transitorie della pre- 
sente legge. 

‘Art. 6. — Gli incarichi delle pubbliche Amministrazioni, degli Enti 
morali e dell’autorità giudiziaria, debbuno essere affidati ad ingegneri 
architetti e periti agrimensori inscritti in uno degli Albi del Regno 
nei limiti delle rispettivé competenze, Però l'Autorità giudiziaria potrà, 
eccozionalmente con sentenza o decreto motivati affidare incarichi a 
persone che, pur non essendo inscritte in alcun Albo, abbiano notoria 
ed alta competenza speciale nella questione da risolvere. 

Art. 7. — E' in facoltà degli inscritti in ciascun Albo di costi- 
tuire il proprio Consiglio dell'Ordine con le norme che saranno stabi- 
lito dal regolamento per l'applicazione della presente legge e con le 
attribuzioni seguenti: 

a) Procedere all’annuale revisione e pubblicazione dell'Albo dan- 
done comunicazione all’ Autorità giudiziaria, alle pubbliche amministra- 
zioni ed agli Enti morali. 

b) Stabilire la quota annuu di contributo obbligatorio da pagarsi 
dagli inscritti per sopperire alle spese di funzionamento. 

c) Dare a richiesta parere sulle competenze e controversie pro- 
fessionali. 

d) Curare che gl’inscritti nell'Albo conservino il necessario de- 
coro nell’esercizio professionale. 

Art. 8. — Entro sei mesi dalla pubblicazione della presente leggo 
sarà proceduto all'applicazione della medesima con regolamento da re- 
digersi da apposita Commissione nominata dai ministri di Grazia e 
Giustizia e della Pubblica Istruzione, comprendendovi tre rappresen- 
tanti delle professioni interessate, e da approvarsi con Decreto Reale, 
sentito il Consiglio di Stato. 

Disposizioni transitorie. - Art. 9. — Potranno essere inscritti in 
uno degli Albi di ehe agli articoli 2 e 3 come ingegneri, o come ar- 
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chitetti, o come periti agrimensori, con facoltà di assumere il rispet- 
tivo titolo, coloro che entro sei mesi dalla pubblicazione del regola- 
mente di che all’art. 8 dimostrino con titoli di avere esercitato lode- 
volmente per non meno di 15 anni le funzioni di quelle professioni e 
di avere cultura sufficiente per il rispettivo esercizio, Sui titoli pre- 
sentati giudicherà una apposita Commissione composta di un rappre- 
sentante per ciascuna Scuola d'Applicazione per gl’ingegneri o Istituto 
Tecnico Superiore pareggiato. 

Art. 10. — Fino a che non giano istituite nel Regno Scuole Su- 
periori di Architettura con esclusiva facoltà di abilitazione alla pro- 
fessione di Architetto, coloro che siano muniti del diploma di profes- 
sore di disegno architettonico rilasciato da attuali Accademie o Istituti 
di Belle Arti. potranno ottenere la iscrizione nell'Albo di che all'art. 2 
con la qualifica di architetto e con facoltà di assumere il relativo ti- 
tolo, se dimostrino di avere esercitata lodevolmente per non meno di 
10 anni quella professione e di possedere sufficiente cultura tecnica, 
l’uno e l’altro a giudizio di una Scuola d'Applicazione per gl’ingegneri 
o di un Istituto Tecnico Superiore pareggiato. 

Art. 11. — Entro tre mesi dalla promulgazione del Regolamento, 
di che all’art. 8 nel Capoluogo di ciascuna provincia, il Presidente 
della Corte d'Appello o, in mancanza di questa, il Presidente del Tribu- 
nale, procederà alla prima compilazione degli Albi di che agli articoli 2 
e 3 della presente leggo. 

Fu anche osservato che poteva prestarsi a dubbia 
zione l'inciso finale dell'art. 2: sca per effetto di disposizioni gover- 
native speciali. E poichè quell’inciso avrebbe dovuto riferirsi al caso 
di cui il diploma di laurea sia, come è già avvenuto rilasciato da una 
Scuola di Applicazione o Istituto Tecnico Superiore in seguito ad esa- 
me per titoli concesso per disposizione governativa può senz'altro far- 
sene la soppressione, rientrando il caso stesso nella condizione normale 
indicata nella prima parte dello stesso articolo. 

All'esame e al prudente discernimento della Commissione dei Depu- 
tati Ingegneri è affidato il decidere se e quali ritocchi siano da ap- 
portare, senza alterarne la sostanza, al disegno di legge che le viene 
presentato dalla’ Federazione tr& i Sodalizi degli Ingegneri e degli Ar- 
chitetti Italiani, quale espressione dei loro ormai comuni desiderata. 

Verso gli egregi Colleghi che compongono quella Commissione qual- 
siasi esortazione sarebbe superflua, perchè la nostra causa è la loro 
e perché ad essi non può a meno di apparire grande la importanza di 
una legge destinata ad assicurare il posto che le compete ad una classe 
di cittadini, che suscita e guida le più foconde energie della vita del 
paese Solo una raccomandazione sia permesso di rivolgere a loro, sug- 
gerita al sottoscritto da un lungo intenso studio sull’argomento; ed è 
che in quellavoro di preparazione dell'ambiente Parlamentare, dal quale 
principalmente dipende la assicurazione del successo, vogliano attribuire 
assoluta preminenza alla ricerca di adesioni palesi cioè da manifestarsi 
con apposita dichiarazione di voto, da parte dei Deputati Avvocati fra 
i tanti legati da parentela a professionisti beneficiabili dalle larghe dis- 
posizioni transitorie dello attuale disegno di legge. 

La voce dell'ingegnere ha ancora troppo ristretta eco nel Parla- 
mento, e finchè resti isolata non suffraga abbastanza una invocazione 
alla. quale più o meno sinceramente si attribuì la portata di una di- 
fesa di materiali e limitati interessi. Solo quanio si uniscano in quella 
invocazione rappresentanti della classe legale, che ha esorbitante su- 
premazia numerica nel Parlamento Italiano, e che finora la ha accolta 
con indifferenza o con avversione, sarà assicurata discussione dignitosa 
e favorevole ad una legge, che, se per incoscienza o malvolenza potè 
essere annoverata fra quelle in gergo parlamentare chiamate leggine, 
è in realtà atto solenne di giustizia riparatrice e di difesa a grandi in- 
teressi nazionali. 


interpreta- 


Ing. Gino Casini 


Verbale di consegna della Tesoreria del Collegio. 


Addì 22 giugno 1910 in Roma, via delle Muratte n. 70, prosenti i 
Sigg. ing. comm. Francesco Benedetti, on. ing. Carlo Montà, ing. cav. 
Fabio Cecchi, ing. Cesare Salvi, ing. comm. Pietro Lanino e ing. Fran- 
cesco Agnello. . 

L'ing. Francesco Agnello, Tesoriere uscente, consegna all’ing. Pie- 
tro Lanino, Tesoriere in carica, le seguenti somme e per le casuali di 
cui infra: 


225 
Fondo Collegio al 31 maggio 1910 . L. 6727.08 
Fondo Orfani » » » » |. 3 . » 2747,62 
Fondo premio Mallegori » » » >»... » 265,05 
Fondo Congresso 1911 » » » » . : ? » 163,19 
Totale Lire novemilanovecentodue e centesimi novanta. L. 9902,90 


La suddetta somma è così costituita: 


Libretto Credito Italiano N. 1322. L. 4465,95 
» » » » 625. 4 ; » 4464,25 
» » » » 4595. ; i » 265,05 
Vaglia . ì ; ; i SIT ì » 301,65 
In valori contanti . 1 : . : ; » 406,00 
Totale Lire novemilanovecentodue e centesimi no- 
vanta | L. 9902,90 


Diconsi Lire novemilanovecentodue e centesimi novanta. 


Il ricevente: Pietro LANINO. 
Il consegnante : Francesco AGNELLO. 


Visto: 
Il cessato Presidente: ing. F_ BENEDETTI. 


» » Segretario Generale : ing. F. CECCHI. 


Il Presidente in carica: ing. C. MONTÙ. 


Il Segretario » »  : ing. C. SALVI. 


—_—— 


Verbale della seduta del Consiglio Direttivo 
del 8 luglio 1910. 


Nella sede del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, 
alle ore 10 di domenica 3 luglio 1910, si è riunito il Consiglio Di- 
rettivo per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO : 


. Comunicazioni della Presidenza. 

. Ammissione di nuovi Soci. 

. Congresso di Genova. 

. Riscossione quote sociali pel 2° semestre 1910. 


UU Ha 0 ID 


. Eventuali. 


* * * 


Sono presenti il Presidente on. ing. Montù, il Vice-Presidente in- 
gegnere Confalonieri ed i Consiglieri ingg. Bo, Mazzantini, Salvi, Sperti 
e Taiti, Hanno scusata l’ assenza il Vice-Presidente ing. Lanino, èd i 
Consiglieri ingg. Canonico, Chiossi, Dall’Olio, Dore, Maes, Patti e Si- 
monini. 

* * * 


Il Presidente, aperta la seduta, si dichiara lieto di portare a cono- 
scenza del Consiglio che il Presidente Onorario del Collegio comm. in- 
gegnere Riccardo Bianchi, in risposta alla comunicazione fattagli del- 
l'Ordine del giorno votato dal Consiglio Direttivo nella precedente adu- 
nanza, gli ha indirizzata una lettera con la quale lo ringrazia del saluto 
che a nome del Collegio ha trasmesso ed in pari tempo lo prega di 
porgere ai Membri ‘del Consiglio, unitamente ai suoi ringraziamenti 
per la dimostrazione affettuosa datagli, anche gli auguri per lo svi- 
luppo e la prosperità del Sodalizio. Il comm. Bianchi augura poi, in 
particolar modo, al Presidente effettivo, cui rivolge delle espressioni 
cortesi di compiacimento per avere meritamente raccolto la fiducia dei 
Membri del Collegio, che l’azione conciliatrice iniziata per far cessare 
le scissure manifestatesi in seno al Collegio abbia ad essere coronata 
di successo, giacchè è suo convincimento che il Sodalizio potrà eser- 
citare un'azione utile e conserverà quell’ importanza che il valore tecnico 
dei suoi membri seppe dargli, se continuerà a riunire in sè tutti gli 
Ingegneri Ferroviari Italiani. 

Segue fra i presenti un largo scambio di idee dal quale risulta il 
vivo compiacimento del Consiglio per la lusinghiera comunicazione fatta 
dal Presidente e, con una nuova affermazione di piena fiducia nell’on. 


PE _Oau___r.EEy]y]y]wy]HwecehMleEnNnhk.,i e 
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Montù, il proposito concorde di continuare l’ opera di pacificazione 
proficuamente iniziata. 

Il Consiglio quindi, sanzionando le deliberazioni prese dalla Pre- 
sidenza, conforma l’ammissione dei seguenti nuovi Soci: 


Soci ammessi I Soci proponenti 


1° On. Ancona ing. prof. Ugo, Milano - De- 
putato al Parlamento 


- Montù e Salvi. 

— Dore e Patti. 

- Dore e Canonico. 
- Dore e Bò. 

- Dore e Salvi. 


2° Guidi ing. Alessandro, Roma 
3° Bianconi ing. Giovanni, Roma 
4° Cataldi ing. Vincenzo, Roma 


5° Lanzi ing. A., Roma 


6° Carotenuto ing. Ferdinando, Roma = Dore e Canonico. 
7° Quattrone ing. Francesco, Roma - Dore e Salvi. 

8° Benetti ing Giovanni, Roma - Dore e Bo. 

9° l’armeggiani ing. Emilio, Roma - Dore e Bo. 

10° Salvini ing. Francesco, Firenze — Dore e Salvi. 
11° Businari ing. Ferruccio, Roma - Bò e Salvi. 

12° Petracca ing. Eugenio, Padova — Taiti e Canonico. 
13° Rizzo ing. Emilio, Catanzaro - Mazier e Salvi. 


14° Cozzolino ing. Raffaele, Reggio Calabria - Mazier e Salvi. 
- Bò e Dore. 
16° Fèrrari ing. Ermanno, Verona - Taiti e Salvi. 


15° Petagna ing. Ludovico, Roma 
17° Ramiro ing. Romero, Napoli + Mazier e Salvi. 
18° Priolo Ferdinando, Catania 


19° Veronesi ing. Enrico, Cecina 


Carnesi e Tuccio. 


Salvi e Dore. 


20° Simoncelli ing. Francesco, Roma Canonico e Salvi. 


21° Rizzo ing. Aristide, Napoli Garbini e Goglia. 


22° Lorenzani ing. Remo, Roma Canonico e Salvi. 


23° Ansaldi ing. Francesco, Roma - Canonico e Salvi. 
24° Landi ing. Attilio, Firenze 


25° Mongero ing. Donato, Spezia 


- Ciampini e Checcucci, 
- Checcucci e Ciampini,. 
26° Sibona ing. Eugenio, Bologna - Selleri e Lombardi. 
27° Sbriscia Fioretti ing. Giovanni, Ancona - Gola e Primavera. 


25° Savoia Ing. Amedeo Milano, - Rolla e Confalonieri M, 


Passatisi quindi a discutere del Congresso annuale degli Ingegneri 
Ferroviari Italiani che si terrà a Genova nel prossimo settembre, si dà 
mandato alla Presidenza per tutte quelle decisioni che saranno neces= 
sarie onde assicurarne il migliore esito ed il Presidente dichiara ch'egli 
si ripromotte di recarsi al più presto a visitare il comm. Capello, Pre- 
sidente del Comitato ordinatore del Congresso, per concordare insieme 
il programma del Congresso medesimo nel quale è suo intendimento 
che siano anche trattati importanti temi riguardanti le ferrovie private. 

Il Consiglio quindi passa a trattare della riscossione delle quote 
sociali pel 2° semestre dell’anno currente e, tenendo conto del desi- 
derio espresso da alcuni Delegati incaricati delle riscossioni di essere 
esonerati da tale utticio, manifesta l'intenzione di studiare prossima- 
mente un nuovo ordinamento di tale servizio in modo che, possibil- 
mente, l’oneroso incarico gravi in minor misura sui Colleghi Delegati 
e delibera che frattanto, per l’anno in corso, sia ad esso provveduto nella 
maniera indicata qui di seguito, dando mandato alla Presidenza di ri- 
volgere speciale preghiera ai Delegati all'uopo designati affinchè vogliano 
acecttare il non liove compito che tanta importanza ha nel regolare 
andamento dell'Amministrazione, 

Restano pertanto designati iseguenti Delegati per la riscossione 
dolle quote d’associazione pel semestre in corso: 


I. Circ. - Torino — Tavota ing. Enrico - Ispettore Ferrovie Stato 
Divisione Compart. Mantenim. » sorveglianza 
Corso Vittorio Emanuele, (4 oltre Po Torino. 

II. Cire. - Milano — Lavagxa ing. Agostino - Ispettore Principale Fer- 
rovie Stato Piazza Stazione Centrale Milano- 

III. Ciro. - Venezia — Tairi ing. Scipione - Ispettore Capo Ferrovié 
Stato S. Lucia-Venezia. 

IV. Circ. = Genova — TrowBerTA ing. A mEDEO = Ispettore Ferrovie 
Stato Sezione Trazione-Genova. 

V. Circe. - Bologna — Lovrarpini ing. Martino = Ispettore Capo For- 
rovie Stato-Sezione Trazione-Bologna, 


VI. Circ. -— Firenze — CHiossi ing. Giro. BattA - Ispettore Ferrovie 
Stato Servizio X Ramo Trazione-Firenze. 

IX. Circ. - Napoli — Panzini ing. Gino - Ispettore Ferrovie Stato — 
Officine Pietrarsa-Napoli. 

XI. Circ.- Palermo — GenvARDI ing. Giuseppe - Ispettore Ferrovie 
Stato - Via Simone Corleo, 5 Palermo. 


Per la Circoscrizione di Moma provvederà. come di consueto di- 
rettamente il. Collegio, che si assumerà tale incarico anche per le 
Circoscrizioni di Ancona, Bari e Cagliari, stante il non rilevante nu- 
mero di soci in esse inscritte. 

Il Consiglio poi riprendendo in esame, in seguito ad alcuni chia- 
rimenti dati dall’ Amministrazione del Periodico L’ Ingegneria Ferrovia—- 
rsa la deliberazione presa nella precedente adunanza circa un com- 
penso da darsi all’Amministrazione predetta per la pubblicazione degli 
atti del concorso a premi per l’agganciamento automatico dei vagoni 
ferroviari, delibera di corrispondere tale compenso nella misura di 
L. 250 affinchè siano distribuiti gratuitamente a tutti i Soci del Col- 
legio anche i supplementi contenenti la descrizione illustrata dei pro- 
getti designati per menzioni onorevoli: o ammessi alle prove. Il Con- 
siglio inoltre, continuando a trattare affari relativi al Periodico, ratifica 
la deliberazione della Presidenza di accordare all’ Amministrazione del- 


l’Ingegneria Ferroviaria un anticipazione di |.. 2500 con l'interesse - 


del 5 °/, Sino a tutto il 30 settembre p. v. 

Su proposta del Presidente, il Consiglio decide infine che in una 
futura seduta sieno prese in esame le condizioni degli impiegati del 
Collegio ed intanto delibera di assegnare una gratificazione di L. 20 
alla dattilografa del Collegio ed a quella della Società degli Ingegneri 
ed Architetti italiani per maggiori prestazioni rese in occasione del 
cambiamento di Amministrazione. 

Letto ed approvato seduta stante. 

La seduta è tolta alle ore 13. 


Il Presidente 
CarLo MoNTÙ 


Il Segretario generale 
C. SALVI , 


* * * 


S. E. il Ministro dei LL. PP., cui fu comunicato l'Ordine del giorno 
votato dal Consiglio Direttivo nell’ adunanza del 19 giugno u. 8. con 
l'espressione dei devoti omaggi della nuova Amministrazione del (:ol- 
legio, ha indirizzato la seguente lettera al Presidente on. Montù: 


Roma. 8 luglio 1910 
IU.mo Sig. Presidente, 


Ho appreso con vero compiacimento l'avvenuta nomiuva della S. V. 
Ill.ma a Presidente del Consiglio Direttivo del Collegio Nazionale degli 
Ingegneri ferroviari italiani, e mi rallegro vivamente con Lci per tale 
meritata attestazione di stima. 

Prego poi la S. V. Ill.ma di rendersi interprete presso l'On. Con- 
siglio Direttivo dei sentimenti del mio grato animo per il cortese 
saluto rivoltomi con la gradita lettera del 22 giugno u. s., e L’assicuro 
che seguirò sempre con la più viva simpatia l’ opera di codesto Soda- 
lizio, al quale auguro ogni prosperità. 

Con distinta considerazione. 

Il Ministro 
F‘0 SACCHI 
Onorevole Prof. Ing. Carlo Montù 
Deputato al Parlamento 


Presidente del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviure. 


Rettifica. — Riferendoci alla recensione pubblicata nel numero 
precedente sulla traversa Hintermann in cemento armato dobbiamo 
far noto che l’Amministrazione delle Ferrovie di Stato italiano non ha 
adottato detto tipo di traversa, come è erroneamente detto nella Rivista 
Hailway Times. 
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mero degli abitanti ed alla estensione del territorio, figurava l’I- 
talia con km. 6,06 per ogni 10.000 abitanti e km. 0,72 per 1000 km* 
rispetto all'Austria con km. 7,88 e km. 0,67, alla Prussia con chi- 
lometri 13,33 e km. 1,35. alla Svizzera con km. 13,71 e km. 1,17, 
alla Francia con km. 14,05 e km. 1,03. 

Dopo il 1907, mentre all’estero le ferrovie e tramvie aumentano 
in proporzione di km. 0,20 per ogni 10.000 abitanti, in Italia questo 
rapporto va gradualmente scemando ed arriva nel 1909 a km. 0,08, 
ossia ‘/, di quanto si verifica altrove. 

E’ .molto strano, ripeto anch'io con l’ ing. ‘Campiglio, che si 
debba avere un simile risultato quando da noi le sovvenzioni sono 
più elevate che nelle nazioni vicine. 

L’ ing. Campiglio cerca le varie cause che producono un tale 
inopportuno risultato, e le trova nel complicato organamento ita- 


Sui principali mezzi di trasporto. 


Col titolo « Le ferrovie d’interesse locale ed altri mezzi di tra- 
sporto in Italia » l’ing. Campiglio paragona i principali trasporti 
terrestri in Italia con quelli delle nazioni vicine, e rilevando che 
i primi si trovano in condizioni poco felici a confronto dei secondi, 
studia le cause e propone i rimedi di questo fenomeno. 

Il prospetto che precede la chiusura del lavoro, e che qui ri- 
portiamo, riesce realmente impressionante. In esso si rileva come 
gli aumenti delle sovvenzioni votate negli ultimi anni dal nostro 
Parlamento abbiano avuto, quasi direi, effetti contrari a quelli 
che le sovvenzioni stesse si proponevano. 


QUESTIONI DEL GIORNO Nel 1907, come sviluppo di ferrovie e tramvie riferite al nu- 
| 


e YY!_-_— _ _ 


toa 1 Terri- Proporzione o | css Li 
Sviluppo delle I opola- Cio dello sviluppo Costo per kilometro Prodotto per kilometro Percentuale di 
ferrovie e tramvie zione kilo- di ferrovie di di spesa d’esercizio 
NAZIONI ‘milioni sa) e tramvie 
Ferrovie | Ferrovie Vee d’abi- suli a pe r.. | per Ferrovie | Ferrovie "Cana: Ferrovie | Ferrovie | Fer- | Fer- FA 
ia , È I Mrarmveia | IT ‘ È qua- | TERI Tram- appa - sd si 29 si ® 
princi- secon- |Tramvie | Totali | tanti i 10.000 | 1000 | princi- secon- | ” | princi- secon- | Tramvie|rovie |rovie | £*= 
pali darie | | drati |abitanti| km? pali | darie | pian pali | darie pr. | sec. |& 
o 
A | | - | : - £ (4) 
Italia. . .. |13 65001) 2.950 | 3.950 |20.550/33,9  |287 6.06 | 0,72 |404.000 |120.000 | — !35 000€ | 8.800(2)| 7.00004)| 76 {89 (| 79 
| | | 
| Al | | 
| tal 5.400 |.- | A £ | | | MPIRÒ Sal ner rà 
Francia . . |39.8006)| 7.800 | pag 55.100|392  |536 14,05 | 1,03 [393.000 | 70.000 53.000 | 142.700 | 3.000 | 5.000 | 56 185 | 74 
| li j ) . | | 
. | 
Svizzera. .| 8.000 | 1.400 | 400 | 4.800| 35 |41 |13,71 | 1,17 |351.000 le” be fa 50.800] — — ([60f— |> 
| | | | | | | 
Austria (..| 9.900 |11800 | 600 |21.300|27 — |321 7,88 | 0,67 |360.000 |120.000 — |52.500 | 8.100) — 7463 |— 
(10) 
Ungheria .| 9.700 10.200 300. (20.200 120 — |322 10,10 | 0,64 {165.000 | 76.000 | — — | 6.000 _ — | 54 | 
| | (11) (12) | (11) | 
Prussia . . 135.400 8.100 | 3.700 |47.200/345 |349 13,33 | 1,35 [346.000 | 80.000 — 160.500 6.000 | 6.300. 16701bI70(11)|— 
| 
| | 
. _- - ‘ - » < : | | _ A / 
Belgio . .|4.600 | 3.200 | 430 |8.230| 7,2 29,5 |11,43 | 2,79 |556.000 | 53.000 | - — | 5.000 — — |44 | 
Inghilterra . | | | | | -3 L 
si (37.150 4,53390 41.500 (44,6 |314 9,33 1,32 |871.000 | 90.000 82.600 8.000 — 63 62 | 
Irlanda . . | | | | 
| | | 
Spagna . .[|14.800 | (18) | 19,7 [504 | | | 
(1) La cifra comprende le ferrovie secondarie di proprietà dello Stato (7?) Media per le linee Federali. 
(km. 2.000 circa) e la rete della Società Reale delle ferrovie Sarde (km. 434). (8) Esclusa Bosnia ed Erzegovina. 
(@) Prodotto medio delle Ferrovie dello Stato dal 1° luglio 1907 al BO giu- (9) Linee in esercizio dello Stato « MirTELLUNGAEN » Ver. Loxar. StRAssEenBARIE. 
gno 1908. W. 8, Luglio 1908. . 
(8) Cifra approssimativa, non essendo ancora pubblicate le statistiche uffi- (10) Non compresi i SIOE, industriali e linee per solo trasporto di mero 
ciali. o materiali. 
(4) Media per le Tramvie interurbane. (11) Dati desunti o. s. Mirt. V. L. S. W., Febbrato 1910, 
‘ (5) Comprese km. 1900 di linee ad esercizio economico delle grandi Reti. ° (12) Media per tutta la Germania. 


(6) Tramvie urbane ed altre, facenti servizio di trasporto di sole persone. (13) Mancano altri dati. 
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liano che ritarda le concessioni, aliena i capitali, eleva il costo 
dell'esercizio. 

Dal prospetto si rileva poi chiaramente la importanza del costo 
dell’esercizio : in Italia per le ferrovie secondarie con prodotto di 
L. 8800 al chilometro, il coefficiente di esercizio risulta dell’89 °/, 
e per le tramvie del 79 °/,, mentre in Francia col prodotto di sole 
L. 3000 al chilometro il coefficiente di esercizio risulta dell'85 °/, 
per le ferrovie e del 74°/, per le tramvie, con un prodotto di 
L. 5000 al chilometro. 

Il Belgio, ricco di carboni e metalli, ha un coefficiente d’eser- 
cizio del 44 °/, con sole L. 5000 di prodotto; l'Ungheria, malgrado 
le sue tariffe basse, lavora col 54°/, e l’Austria col 63 °/,. 

Fra le tante proposte che l'ing. Campiglio, con amoroso in- 
telletto, oculatamente mette in evidenza, vi è quella della con- 
versione della tassa fissa di bollo in tassa percentuale, da molti 
anni richiesta dalle più importanti Camere di Commercio, van- 
taggiosa al pubblico ed all'erario. 

Anni or sono tale proposta faceva parte di un progetto di legge 
ed a ragione l’ ing. Campiglio chiede la ripresentazione al Par- 
lamento, speszando la dannosa apatia governativa di lasciare ina- 
scoltate le reiterate richieste per lo sviluppo del progresso. 

Egli ritiene un controsenso l’ applicazione alla tramvia della 
tassa di bollo sui biglietti in misura proporzionale dell’1°/, quando 
si lascia sussistere la tassa fissa sui biglietti ferroviari. 

Lo' studio mette in evidenza pure la complicazione della tassa 
sui terreni e fabbricati per ferrovie, che non hanno altro reddito 
se non quello industriale della ferrovia stessa, dovendo poi de- 
trarre nel computo della tassa di R. M. quello che si è pagato 


LA RETE COMPLEMENTARE SICULA 
A SCARTAMENTO RIDOTTO. 


Il 20 giugno u. s. vennero aperti all'esercizio i due tronchi fer- 
roviari Castelvetrano- Partanna e Castelvetrano-Selinunte delle linee 
in costruzione Castelvetrano=S, Carlo e Castelvetrano-Bivio Sciacca 
della Rete complementare Sicula. 

Dobbiamo alla cortesia dei due Servizi Centrali delle Costruzioni 
e dellu Trazione dell’Amministrazione delle Ferrovie di Stato, cui 
rendiamo qui vivi ringraziamenti, la possibilità di pubblicare qual- 
che dato sulla costruzione delle ferrovie complementari siculee sul 
relativo materiale mobile. 

LA REDAZIONE. 

La Sicilia, estesa 25.740 kmq. e popolata da oltre 3.530.000 abi- 

tanti, possiede 1.496 km. di ferrovie, così ripartiti : 
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nelle varie esattorie, seguendo complicate operazioni di accerta- 
mento. 

Così avviene anche per le Ferrovie di Stato, dove la quistione 
assume maggiore importanza, perchè nel caso speciale il danaro 
passa da una cassa governativa all'altra, per ritornare da questa 
alla prima, incontrando così il pubblico erario spese per accer- 
tamenti, contestazioni, controlli, ecc., e 1’ Amministrazione delle 
F. S. spese per contabilità, contestazioni, ecc. 

Il presente articolo non permette di vagliare le diverse pro- 
poste dell'ing. Campiglio; la materia è molto complessa e biso- 
gnerebbe ascoltare il suono di tutte le campane. 

Non si può tuttavia non rimanere impressionati dalle cifre 
esposte ed il nostro Periodico dovrebbe aprire le sue colonne ad 
una seria analisi del quesito e facilitare così il compito ai nostri 
rappresentanti alla Camera. 

Lo scritto del Campiglio rimane un documento di attenta analisi, 
e dallo studio attento delle sue meditate proposte si ritiene piena 
e completa non solo la prova specifica che l'A. ha risolto il suo 
assunto, ma ancora la documentazione che solo intelligenti ri- 
tocchi alla patria legislazione potrebbero automaticamente de- 
terminare quella spinta poderosa delle costruzioni ch'è nel desi- 
derio di tutti. 

Per quanto lo studio dell'ing. Campiglio è degno della mas- 
sima considerazione, è necessario che le conclusioni dell’ illustre 
studioso siano vagliate per la loro importanza dai tecrici e dal 
legislatore. 

Ing. S. B. 


glio 1905, n° 413; 12 luglio 1906, n° 341 e 12 luglio 1908, n° 444, 
Questa Rete, progettata e costruita a cura dell’ Amministra- 
zione delle Ferrovie dello Stato, comprende le seguenti linee a 
sezione ridotta ed a scartamento di m. 0,95: 
. Castelvetrano-Menfi-Sciacca. 
. Castelvetrano-Partanna-S. Carlo-Bivio Sciacca. 
. Sciacca-Ribera-Bivio Greci-Porto Empedocle. 
. Lercara-Bivio Filaga-Bivona-Cianciana-Bivio Greci. 
Girgenti-Porto Empedocle. 
Girgenti-Favara-Naro-Canicatt]. 
. Naro-Palma-Licata-Licata Porto. 
. Assoro-Valguarnera-Piazza Armerina. 
. Bivio Filaga-Prizzi-Palazzo Adriano. 
. Belia-Aidone. 
11. Assoro-Bivio Assoro-Leonforte. 
La prima delle suindicate linee è lunga circa km. 48,890 ed ha 
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Ferrovie dello Stato . km. 1275 origine dalla stazione di Castelvetrano, dalla esistente linea fer- 
Ferrovia Circumetnea . . . » 14 roviaria Palermo-Trapani, situata alla quota di 177,20 m. sul li- 
. Ferrovia Palermo-Corleone-S. Carlo. » 107 vello del mare. 


Come rilevasi dalla 
fig. 1, la vasta regione 
compresa fra le linee 
Palermo-Castelvetrano 
e Roccapalumba-Porto 
Empedocle che conta 
numerosi centri popo- 
losi, era finora Sprov- 
vista di ferrovie e ra- 
pidi mezzi di traspor- 
to : » colmare tale la- 
cuna già da molto tem- 
po si pensò a costruire 
in quella regione, una 
Rete ferroviaria a scar- 
tamento ridotto, che 
allacciasse i centri più 
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opolati. 
P piena nestione  —«Zerrovia Palermo-S.Carlo 

i Lù: —.—-_/d  Crcumetnea 59 
L’ Ingegneria Ferro-  ..... Refe camplementare <>. 
viaria (1) non mancò si 
di ocewparsi. 


Dopo varie vicende 
che qui non ricordiamo, la costruzione della nuova Rete venne 
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Fig. 1. — Ferrovie della Sicilia - Planimetria generale. 


Essasi svolge quasi 
tutta, eccetto il tratto 
Castelvetrano-Selinun- 
te, lungo la costa del 
mare e passa per le 
stazioni di Selinunte, 
che viene ad essere 
situata in vicinanza 
alle rovine dell'antica 
città; di Porto Palo 
dopo avere attraver- 
sato il fiume Belice 
con un ponte in ferro 
di 50 m. di luce; di 
Menfi che è quasi ad 
immediato contatto 
dell’abitato omonimo; 
di Capo S. Marco e di 
Sciacca, la quale viene 
ubicata alla quota di 
s° 8 m. in prossimità del 

battente del mare ed 
a poca distanza dal 
piccolo porto di Sciacca e dalla città omonima. 

La seconda delle linee sopra indicate parte pure dalla stazione 


e Messina 


| atanio 
È icocca 


Y Siracusa 


autorizzata e disposta con le leggi 4 dicembre 1902, n° 506 ; 9 lu- 
tl Ai Castelvetrano e si svolge tutta nell'interno dell'isola per una 


(})) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 6, p. 91. lunghezza complessiva di circa km, 98,300, 
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Essa sale fino alla stazione di Partanna, situata alla quota 359 
e contigua alla città omonima, e poi passando, con pendenze in 
vario senso, per le stazioni di S. Ninfa, di Ghibellina, di Sala- 
paruta, di S. Margherita, di Sambuca, di Giuliana, giunge alla 
stazione di S. Carlo, posta alla quota 249,94, congiungendosi ivi 
alla preesistente linea Palermo-Corleone-S. Carlo, anche essa a 
scartamento ridotto di m. 0,95. ; 

Da quest'ultima stazione la linea si dirige per Burgio e, pas- 
sando per le stazioni di Villafranca e di S. Anna di Caltabellotta 
(quota 170), raggiunge la stazione di Bivio Sciacca posta alla 
quota 32 sulla destra del fiume Verdura 

La terza linea Sciacca-Ribera Bivio Greci-Porto Empedocle, con 
la quale si completa la ferrovia litoranea, è lunga circa km. 75,700. 

Dalla stazione di Sciacca la linea ascende fino a quella di 
Bivio Sciacca passando alcuni tratti in galleria che sono di ri- 
levante importanza. 

Poscia attraversa il fiume Verdura con un ponte a 5 luci di 
m. 15 ciascuna e quindi risale fino alla quota 190.10 a cui è posta 
la stazione di Ribera, di poco più bassa del paese omonimo. Par- 
tendo da quest’ultima stazione la linea passa in galleria sotto l’a- 
bitato di Ribera e sempre discendendo, giunge alla stazione di 
Bivio Greci alla quota 100, subito dopo di avere attraversato il 
fiume Magazzolo con un ponte a 5 luci di m. 16 ciascuno. Da que- 
st' ultima stazione la linea si sviluppa in salita per potere con- 
tornare il monte Sara, quindi discende per attraversare il fiume 
Platani, e poi torna a salire, giungendo dapprima alla stazione 
di Cattolica Eraclea (quota 60,50) e poscia a quella di Montallegro 
(quota 125,40). Prosegue con pendenze in vario senso fino alle 
stazioni di Siculiana (quota 73) e di Realmonte (quota 69) e poi, 
sempre in discesa, va alla fermata di Porto-Empedocle-Porto, la 
quale è posta alla quota 4, e alla stazione di Porto Empedocle 
dell’attuale linea a scartamento normale Roccapalumba-Caldare- 
Porto Empedocle, stazione che è posta alla quota 2,20 sul livello 
del mare. 

La quarta linea Lercara-Bivio Filaga-Bivona-Cianciana-Bivio 
Greci ha origine dall'attuale stazione di Lercara della linea a scar- 
tamento normale Roccapalumba-Caldare-Porto Empedocle, stazione 
che è posta alla quota 520 sul livello del mare. A partire dalla 
detta stazione la linea sale rapidamente con aderenza artificiale 
per un percorso di km. 2,300 raggiungendo la quota 658, alla quale 
è posta la stazione di Lercara, città a poca distanza dall’abitato 


omonimo. Dopo unalieve contropendenza la linea continua a salire 


ad aderenza naturale, poi ad aderenza artiticiale per un tratto di 
m. 1500 e quindi ancora ad aderenza naturale fino a raggiungere 
la quota 893,45 che costituisce il punto più alto della linea. Da 
questo punto con pendenze alternate scende alla quota 819,50, 
dove viene situata la stazione di Bivio Filaga. Da Bivio Filaga 
la linea discende a S. Stefano di Quisquina, la cui stazione è alla 
quota 678, e alla stazione di Bivona (quota 434), e poi risale alla 
stazione di Alessandra della Rocca (quota 500), per ridiscendere 
alle stazioni di Cianciana {quota 425) e di Bivio Greci (quota 100). 

La lunghezza complessiva di questa linea è di km. 67 e di 
essi buona parte sono ad aderenza artificiale, specialmente nel 
tratto fra le stazioni di S. Stefano e di Cianciana. 

La quinta linea Girgenti-Porto Empedocle, è tutta in discesa 
per la lunghezza di circa 14 km., in parte ad aderenza artiticiale 
ed in parte ad aderenza naturale. Ha origine dall'attuale stazione 
di Girgenti della linea in esercizio Roccapalumba-Caldare-Gir- 
genti, stazione che è posta alla quota 202,4 ed ha una seconda 
stazione di Girgenti città, posta ad un chilometro e mezzo circa 
di distanza da quella attuale, da cui è separata da una galleria 
sotto l'abitato di Girgenti, ed una fermata alla quota 61 posta in 
vicinanza dei famosi templi dell’ antica Agragas e alla distanza 
di 6 km. dalla stazione di Porto Empedocle. 

La sesta linea Girgenti-Favara-Naro-Canicattì ha complessiva- 
mente la lunghezza di km. 45. Essa partendo dalla quota 202,44, 
nella stazione di Girgenti, dapprima discende ad aderenza arti- 
ficiale, attraversa il torrente Mandarà e quindi sale in parte ad 
aderenza artificiale ed in parte ad aderenza naturale alla quota 
289 dove è situata la stazione di Favara, a poca distanza dalla 
città omonima. 

Da Favara, con percorsi in parte ad aderenza naturale ed in 
parte ad aderenza artificiale, la linea dapprima discende alla 
quota 198 nella stazione di Zolfare, donde risale in quella di 
Naro, situata alla quota 419,40, alquanto più bassa dell’ abitato 


omonimo. Dalla stazione di Naro la linea, con un regresso di circa 
2 km., raggiunge la fermata di Bivio Marzonia, in cui si dirama 
il tronco Naro-Canicattì dall’ altro Favara-Naro, e quindi rag- 
giunge la fermata Molinazzo (quota 320) e dopo la stazione di Ca- 
nicattì (quota 463,10), nella quale stazione avviene l'innesto di 
questa nuova linea con quella in esercizio a scartamente normale 
S. Caterina Xirbi-Canicattì-Caldare 

La settima linea Naro-Palma-Licata-Licata Porto, parte dalla sta- 
zione di Naro e giunge con percorso in discesa alla stazione di 
Camastra, che è posta alla quota 342,40. e di qui con tratti ad 
aderenza artificiale discende alle stazioni di Palma Montechiaro 
(quota 182) e di Torre di Gaffe (quota 70). Da questa stazione dopo 
una breve discesa, la linea è quasi tutta pianeggiante fino alla 
stazione di Licata, che è posta alla quota di m. 3,54 sul livello 
del mare ed ivi s’ innesta ad altre linee a scartamento normale: 
Terranova-Licata e Licata-Canicatti. Tra Licata Città e Licata- 
Porto intercede una distanza di circa 800 m. ed un dislivello di 
poco meno di 1 m., perchè la stazione del Porto è posta alla 
quota 2,59. Questa linea è lunga poco più di 38 km. 

La ottava linea Assoro-Valguarnera-Piazza Armerina, è lunga 
km. 39 circa ed ha l’inizio nella stazione di Assoro della linea 
a scartamento normale S. Caterina Xirbi-Catania ; partendo dalla 
quota 204,45 sale in parte con aderenza artificiale ed in parte 
con aderenza naturale alla quota 565, a cui è posta la stazione di 
Valguarnera, in prossimità dell'abitato omonimo. Da Valguarnera 
a Grottacalda, la cui stazione è posta alla quota 648, la linta è 
sempre in ascesa e continua anche dopo a salire fino a raggiun- 
gere la quota 791, il punto più alto della linea, da dove discende 
alla quota 608 nella stazione di Belia, e di qui'risale alla ‘stazione 
di Piazza Armerina che è posta alla quota 704. 

La nona linea Bivio Filaga-Prizzi-Palazzo Adriano è una dirama- 
zìone della 4* linea descritta, dalla quale si distacca appunto dalla 
stazione di Bivio Filaga E però, parteudo da quest’ ultima sta- 
zione con un percorso in discesa raggiunge dapprima la stazione 
di Prizzi, che è posta alla quota 812 e rimane distante circa 3 km. 
dal paese omonimo, e poscia con tratti ad aderenza naturale e 
con altri ad aderenza artificiale raggiunge la stazione di Palazzo 
Adriano che è posta alla quota 678 ed a breve distanza dall’ a- 
bitato omonimo. 

La lunghezza di questa diramazione è poco più di 12 km. 

La decima linea Belia-Aidone é nna diramazione della linea As- 
soro-Valguarnera-Piazza Armerina; distaccandosi dalla stazione 
di Belia con un percorso di 7 km., quasi sempre in ascesa, giunge 
alla quota 802 nella stazione di Aidone, che è collocata in vici- 
nanza dell’abitato omonimo. 

L’ undicesima linea Assoro-Bivio Assoro-Leonforte si distacca 
dalla stazione di Assoro della linea a scartamento normale S. Ca- 
terina Xirbi-Catania, la quale si trova alla quota 254,45, e salendo, 
con aderenza artificiale, si avvicina al comune di Assoro, la cui 
stazione è posta alla quota 690, poco al di sotto dell'abitato, e poi 
discende nella stazione di Leonforte alla quota 657, a poca distanza 
dall'abitato. î 

La lunghezza complessiva di questa linea è di circa 12,800 km. 


* sk k 


Corpo stradale, curve e livellette. — La lunghezza asse- 
gnata alla piattaforma è di 4 m. da ciglio a ciglio dei rilevati 
e fra i cigli interni delle cunectte di piattaforma nelle trincee 


| (fig. 2 e 3). La inclinazione delle scarpate è dell’ 1 '/, di base per 
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Fig. 2. — Trinoea in terra. 


1 di altezza nei rilevati ; e nelle trincee varia dalla verticale nelle 
roccie compatte all'!/, nei terreni vegetali o argillosi. 
Il raggio minimo adottato è di m. 100 e la livelletta massima 
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è del 30fper mille; fperò tali elementi sono eccezionali in tratte 
maggiormente accidentate e la livelletta massima è usata solo in 
alcune tratte della seconda delle linee sopra descritte. In generale 


Le traversine di rovere hanno la lunghezza di 1,80 m. e la 
sezione di m. 0,13 X 0,18; sono appoggiate sopra uno strato di 
pietrisco di m. 0,19, mentre l'altezza complessiva della massic- 


ciata è di m. 0,40. 
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Fig. 8. — Trinoea In roocia. 


però i raggi delle curve sono superiori ai 125 m. e le livellette 


non superano il 25 per mille. 
LA 


Armamento. — Il tipo adottato per l'armamento ad aderenza 
naturale è costituito da rotaie d'acciaio lunghe m. 11,994 e del 
peso di kg. 27 al ml. (fig. 6). 
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Fig. 4. — Rilevato sopra terreno con pendenza minore di 0,15 per metro. 


Le campate sono appoggiate su 16 traversine coll’ intermezzo 
di piastrine d’acciaio ed i giunti sono collegati da robuste stecche 
a cerniera. 


F 


La 


Fig. 5. — Disposizione della piattaforma stradale nei tratti in curva. 


PER VELOCITÀ DI 85 KM. PER VELOCITÀ DI 45 KM. 


EM Fig. 6. — Tracolato geometrico della rotaia. 


* * 


05 te/00% varia ble Ssaea 4.00 Leda n--- variabile -- */004 Per le tratte di linea ad aderenza artificiale, la dentiera sarà 
pa del tipo Strub, costituita da una rotaia dentata del peso di kg. 44 
ca 1t1o p@gsa Li per ml., disposta sull’asse del binario normale e poggiante sulle 
1 (CIRIE 3: medesime traverse coll’interposizione di speciali piastre di ferro. 
Di 


Tronchi ultimati. — Delle linee suindicate sono stati già ul- 
timati e sono prossimi ad essere aperti all'esercizio i seguenti 
tronchi : 

a) Castelvetrano-Selinunte della prima linea; 

d) Castelvetrano-Partanna della seconda linea; 
c) Porto Empedocle-Siculiana della terza linea; 
d) Naro-Canicattì della sesta linea. 
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125 | 0.08 | 0,12 i 0,13 | 0,19 | 0,07 | 0,26 Il tronco Castelvetrano-Selinunte col quale si inizia la prima 
150 | 0,07 | 0,10] 0.0. 0,11 | 0,16 | 0,06 | 0,22 | linea sopra menzionata, ha la lunghezza di km. 13,300 a partire dal- 
50 to do sis LP Ta. dr l’asse del F. V. dell’attuale stazione di Castelvetrano, il cui piano 
9250) 0,04 0,06 n 0,07 0,10 0,04 0,1 gq | di regolamento è posto alla quota di 177,20 m., sul livello del mare. 
300 | 0,04 | 0,06 0,06 | 0,09 | 0,03 | 0,12 Il tracciato del tronco in parola dopo l'uscita di questa stazione 
350 | 0,03 | 0,04 ji || 350] 0,05] 0,07 | 0,03 | 0,10 | si mantiene per un breve tratto accanto alla linea in esercizio 
n : 5 di | i soi de do do Palermo-Trapani, poi piega a sinistra e contornando con pendenza 
500 0,02 0,03 0,03 0,04 0,02 0.06 del 29 per mille un piccolo contrafforte, raggiunge la campagna 
550 | 0.02 | 0,03 0,03 | 0,04 | 0,02 | 0,06 pianeggiante, e va con lievi pendenze fino alla stazione di Seli- 
600 | 0,02 | 0.03 0,03 0,04 | 0,02 | 0,06 nunte, che è posta in vicinanza delle rovine dell'antica città, tra 
Di do) oe 50) ci do si le foci dei due fiumi Belice e Modione. 
750 0,02 | 0.03 0.02 0,03 0,01 0,04 In questo tronco si ha una sola opera d’arte speciale, che è 
800 | 0,02 | 0,03 | 0,01 | 0,04 || 800 | 0,02 | 0,03 | 0,01 | 0,04 il ponte a 5 luci dell'ampiezza di 10 m. ognuna, situato sul 
!____t____I___'! torrente Modione a circa 5 km. dalla stazione di Castelvetrano 
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(fig. 9). Di opere d'arte minori ve ne sono 32, ma quasi tutte di 
poca importanza, essendovi un solo sottovia obliquo di luce 
retta di 5,95 m. poco dopo l’ uscita di Castelvetrano per l’ attra- 
versamento della strada rotabile Castelvetrano-Partanna. 


Fig. 8. — Materiale d'armamento. - (Caviglia, chiavarda, bottone, piastra e piastrina) 


La stazione di Selinunte è provvista oltre che del F. V., del 
M. M. e del P. C., di due binari di corsa e di due binari, uno per 
il servizio delle merci e l’altro per la manovra, di un cesso isolato 
e di un rifornitore in cemento armato della capacità di 25 m?. 

Su tutto il tronco sono state costruite 9 case cantoniere 
doppie, corrispondenti una ad ogni 2 km. circa, oltre quelle situate 
in vicinanza delle stazioni, e ciascuna è stata provvista di forno 
da pane. 

La esecuzione di tutti i lavori, compresa la posizione in opera 
dell'’armamento, fu affidata all'impresa Marco Rosazza di Rosazza 
in Piemonte ed in seguito, per la morte del titolare, fu prose- 
guita in gestione dall'ing. Bona Bernardo. 


* * * 


Il tronco Castelvetrano-Partanna ha origine pure dall’ attuale 
stazione di Castelvetrano ; dall’ asse del F. V. di questa stazione 
all'estremo della stazione di Partanna è lungo poco più di 11 km. 
Dapprima il tronco è in orizzontale e poscia, con pendenze va- 
riabili dal 2 al 19 per mille, raggiunge dopo circa 4 km. la quota 
202,31; di qui discende con pendenza del 29 per mille fino alla 
quota 191 per attraversare il torrente Modione e quindi sale alla 
quota 359 nella stazione di Partanna, con livellette diverse, di 
cui qualcuna del 30 per mille. 

Di opere d'arte speciali ve n’è una sola, il viadotto a 7 luci 
di m. 8 ciascunà, situato sul torrente Modione a circa 4 km. dalla 
stazione di Castelvetrano. Vi sono 46 opere d’ arte minori, di cui 
la maggiore è un sottovia di m. 4 di luce. 

La stazione di Partanna è provvista oltre che del F. V. del 
M. M. e del P. C, di due binari di corsa, di un binario morto 
pel servizio delle merci, di un ponte a bilico e di un cesso isolato. 

In tutto il tronco sono state costruite 6 case cantoniere doppie, 
corrispondenti una ogni 2 km. circa. 

Anche la costruzione di questo tronco fu affidata all’ impresa 
Rosazza sopra menzionata e poi in gestione al sig. Bona Bernardo. 


** * 


Il tronco Porto Empedocle-Siculiana, che fa parte della terza 
delle linee in principio indicate, è lungo km. 13,700 circa a partire 
dall’asse del F.V. dell’attuale stazione di Porto Empedocle della 
linea in esercizio Roccapalumba-Caldare-Porto Empedocle. 
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Esso, appena uscito dalla stazione di Porto Empedocle si svolge 
frammezzo ai depositi di zolfo esistenti lungo la spiaggia portuale 
e segue questa fino all'origine del molo nuovo, dove nel largo esi- 
stente è stata situata la fermata di Porto Empedocle che servirà 
la parte occidentale del paese ed il porto. 

Il tronco segue poi da vicino la spiaggia marina fino al km. 5: 
presso il km. 4 è stabilita la fermata di Punta Piccola, che 
dovrà servire per i numerosi villeggianti di quelle contrade, e nei 
cui pressi, in occasione della costruzione della ferrovia, furono 
scoperti dei ruderi antichi di una villa romana. Dopo il km. 5 
la linea s’interna, mantenendosi in generale su terreni pianeg- 
gianti, però per raggiungere la stazione di Realmonte, situata in 
prossimità del km. 8 alla quota 69, v'è un tratto poco più di 2 km. 
che ha pendenza del 25 per mille e dopo, fino a Siculiana, chè è 
posta alla quota 73, non vi sono che due sole brevi tratte che 
hanno pendenza del 25 per mille. 
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Fig. 9. — Tronco Castelvetrano Selinunte. Ponte sul Modione. - Vista. 


Nel tronco si hanno due opere d’arte speciali : un ponte a 
travata metallica di 20 m. di luce sul torrente Ciuncafa, ed un 
viadotto a 4 luci di 10 m. ciascuna sul vallone Forte. Vi sono 
poi 80 manufatti minori, dei quali parecchi servono di sottopas- 
saggio e di accesso alla spiaggia. 

Le due stazioni di Realmonte e di Siculiana sono provviste 
ciascuna di due binari di corsa e di un binario morto per il ser- 
vizio delle merci, di una bilancia a ponte da 20 tonn., oltre del 
F. V., del M. M. e del P. C. 

Nel tronco vi sono 8 case cantoniere, delle quali 4 semplici e 
4 doppie. I lavori di costruzione del tronco sopra menzionato fu- 
rono affidati all’ impresa Mosca Giovanni, di Campiglia Cerva, in 
Piemonte. 

*** 


Il tronco Naro-Canicattì, che fa parte della 6* linea, è lungo 
14,600 km. circa, a partire dalla stazione di Naro fino all’ attuale 
stazione di Canicattì della linea in esercizio S. Caterina Xirbi- 
Caltanissetta-Caldare. 

Uscendo dalla stazione di Naro, il tracciato si svolge lungo 
la falda sud-ovest del monte su cui è situata la città di Naro ; 
dopo 2 km. circa è posta la fermata di Bivio Margonia, alla 
quota 279, dalla quale si distaccherà svolgendo a sinistra la linea 
che dovrà andare fino a Girgenti, mentre il tracciato per Cani- 
cattì procede a destra, tenendosi addossato alla falda nord-ovest 
del monte suddetto, con pendenza in discesa tra il 20 e il 25 
per mille e con qualche orizzontale intercalata. Raggiunta la valle 
del fiume Naro il tronco ha lievissime pendenze e tratti in oriz- 
zontale fino alla fermata di Molinazzo, che per servizio delle cam- 
pagne circostanti è stata situata nel punto più basso della linea 
alla quota 320. Quindi il tracciato riprende la salita fino a Ca- 
nicattì fino alla quota 463,10, dove è ubicata la stazione, con li- 
vellette variabili dal 15 al 25 per mille intramezzate da brevi 
tratte orizzontali. 

In questo tronco furono eseguite due opere d’arte speciali, due 
viadotti a 3 luci di 7 m, ciascuna, che vennero costruiti uno sul 
vallone Bilella e l’altro sul vallone Incantaro, entrambi nella tratta 
prima della fermata di Molinazzo. Furono pure costruiti 69 ma- 
nufatti primari, ma tutti di poca importanza, perchè la massima 
luce di essi è di 4 m. 

Nella località detta dello Stretto, 5 km. prima della stazione 


232 


di Canicattì, è stata costruita una galleria della lunghezza di 
73 m scavata in roccia. 

La stazione di Naro ha il F. V., il M. M. con l’annesso P. C., 
un cesso, un rifornitore in cemento armato di 50 m* di capacità, 
due gru idrauliche, una rimessa per due locomotive, un deposito 
di carbone e quattro binari, oltre due pel servizio delle merci e 
per la manovra. Nel tronco furono costruiti 8 caselli, dei quali sei 
doppi e due semplici. 

La costruzione del tronco suddetto fu eseguita dall’ impresa 
Mosca Giovanni, la medesima che esegui i lavori del tronco Si- 
culiana-Porto Empedocle. 

(Continua). 
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IL PIANO REGOLATORE DEL PORTO DI LIVORNO. 


Il 3 luglio u. 8. a Livorno si inaugurò la ferrovia Vada-Li- 
vorno e sì iniziarono i lavori di ampliamento del porto locale. Ri- 
servandoci di pubblicare in un prossimo numero la descrizione della 
nuova linea, stimiamo intanto opportuno riportare un largo rias= 
sunto di una monografia gui nuovi lavori portuali, redatta dal 
cav. L. Cozza, Ingegnere-capo del Genio Civile di Livorno. 


LA REDAZIONE 


La situazione di Livorno, considerata come scalo commerciale 
marittimo, è certamente felice, sia per la notevole distanza che 
intercede fra questo ed altri scali marittimi importanti, sia perchè 
è lo sbocco di tutta la regione toscana, dove fioriscono l'agricol- 
tura intensiva ed industrie svariatissime, ed a cui lo rilegano le 
importantissime arterie ferroviarie di Firenze, Lucca, Pistoia, e 
di Maremma. 

Grazie a questa situazione, fu possibile, nei tempi andati, al 
porto di Livorno di raggiungere un notevole grado di floridezza 
che svanì in parte con l'abolizione delle franchigie doganali ; pur 
tuttavia la felice situazione dello scalo, lo sviluppo preso dalle 
comunicazioni ferroviarie, l'incremento che in tutte le regioni ita- 
liane si verificò nell’ultimo trentennio nelle industrie e nei com- 
merci, contribuirono a far sì che lo scalo conservasse, fra tutti 
quelli italiani, un posto cospicuo ed estendesse la sua zona d'’in- 
fluenza, oltre che alla Toscana, alle finitime ragioni dell’ Emilia 
e dell'Umbria. 

Il movimento commerciale del porto, che nel 1895 era disceso a 
circa 650.000 tonnellate, nell’ultimo decennio si è più che raddop- 
piato, raggiungendo nel 1906, circa un milione e mezzo di ton- 
nellate. Tale incremento del commercio di questo scalo, oltre che 
al rifiorire dei traffici e delle industrie in tutta Italia, è particolar- 
mente da attribuire al sorgere di nuovi stabilimenti industriali 
nella città e nella regione toscana, nonchè al notevole traffico di 
navi che si verifica a Livorno per scopo di raddobbo nel bacino. 

Nuove ferrovie, quali la Livorno-Vada, destinata a togliere 
Livorno dall’isolamento delle grandi linee ferroviarie in cui fino 
ad ora si trovava, la Lucca-Modena, progettata da tempo e che 
si spera di non lontana attuazione, accresceranno indubbiamente 
la zona d'influenza del porto e contribuiranno ad aumentarne 
sempre più il rigoglioso sviluppo commerciale. 


* * *® 


Il porto commerciale di Livorno (fig. 12) propriamente detto è 
composto come segue: 

1. Il Porto Mediceo, (fig. 10) bacino di cttari 24 circa, con 
fondali variabili da m. 7,40 ad 8,30, che però si considerano utili 
per lo stazionamento delle navi solo nella misura di 6,60 m. Si 
hanno inoltre assai scarsi fondali lungo le calate che circondano 
il detto porto Mediceo, ed è perciò impossibile l’accosto di fianco 
delle grandi navi lungo di esse, eccezione fatta soltanto per l’ul- 
timo tratto della calata della Diga Rettilinea lunga 150 m., co- 
struita con muro di sponda fondato a 7 m., perciò usata per l'ac- 
costo di piroscafi carbonieri. 

Servono inoltre all’ormeggio di poppa tutte le altre calate, fra 
cui principalmente quella che guarda levante, a cui fan capo 
tutti i piroscafi carbonai, ed altri diversi con carichi generali o 
granaglie, scaricando la merce esclusivamente su barche da aleg- 
gio (navicelli); e quella che guarda settentrione. 

Nel porto Mediceo v'è poi la calata del Deposito del Petrolio, 
lungo la quale può accostare un vapore cisterna, ma solo a di- 
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stanza, trasbordando il petrolio nei serbatoi mediante conduttura, 
cosicchè nemmeno questa calata è accostabile. 

2. La Darsena del Mandraccio, bacino di ettari 4 circa, pro- . 
fondo m. 7 e con calate fondate a m. 7, dello sviluppo comples- 
sivo utile di m. 670, accostabili da navi che peschino intorno ai 
6 metri. 


Fig. 10. — Moio Mediceo visto dal lato Interno. 


3. La Darsena della Stazione Marittima, bacino di ettari 1,40, 
con fondali di 4 m. e dello sviluppo di 500 m. utili di calate, 
fondate in egual profondità, collegate al bacino del Mandraccio, 
mediante un canale proporzionato all'importanza della darsena 
stessa. 

4. Il lato est della Darsena Vecchia, con una calata al ser- 
vizio della dogana, lunga 110 m. ed accostabile solo da chiatte 
(navicelli). 

5. La porzione estrema del Fosso Reale (fig. 11) con 110 m. 
di calata al servizio dello sbarco dei tabacchi, accostabile solo da 
navicelli. 

6. I canali interni, con uno sviluppo di calate di circa 1500 m. 
accostabile solo da chiatte (navicelli). 
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Fig. 11. — Fosso Realé - Scali D'Azeglio. 


In complesso il porto commerciale interno di Livorno ha una 
superficie di circa ettari 30; di cui ettari 28 utilizzabili dalle 
grandi navi, con uno sviluppo di 820 m. di calate accostabili da 
navi pescanti non più di m. 7. 

Fin da ollre un trentennio, aumentando il movimento commer- 
ciale, si rese necessario un’ampliamento degli impianti esistenti: 
i primi studi sull'argomento, cominciati nel 1885, previdero un 
allungamento della Darsena de] punto franco o Mandraccio, man- 
tenendone la larghezza di 145 m.; in base a tale concetto furono 
redatti progetti concreti che condussero allo stanziamento di 
L. 2.500.000 fatto colla legge 14 luglio 1889, n° 6280. 

Ma i suddetti progetti non furono mai eseguiti; solo nel 1889 
fu ripresa in esame la questione colla compilazione di un pro- 
getto, che anche si chiamò di ampliamento della Darsena del 
Mandraccio, ma che in sostanza prevedeva la costruzione di una 
nuova Darsena in comunicazione con quella del Mandraccio, e 
che per forza di cose doveva riuscire molto stretta (75 metri di 
larghezza) e di lunghezza di circa 400 m., con fondali di m. 7,50, 
messa in comunicazione, mediante speciale canale, col Fosso dei 
Navicelli onde facilitare ai galleggianti l’accesso al Canale Na- 
vigabile di Pisa. A cagione dell'esigua larghezza di questa dar- 
sena rimaneva inteso che le grandi navi ad essa dirette avreb- 
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bero dovuto fare l'evoluzione — all'entrata e all'uscita — nella 
Darsene stessa del Mandraccio. 

Questo progetto fu poi nel 1900 messo in esecuzione, ma per 
ragioni di deficienza di fondi, soltanto parzialmente, non poten- 
dosi cogli stanziamenti ancora disponibili della legge del 1889 
provvedere alla sua esecuzione integrale. Fu così deciso di limi- 
tarsi pel momento alla costruzione di uno solo dei muri di sponda 
e ad una larghezza di scavo di soli m. 50, invece di 75 fissati, 
si giunse così al progetto 30 dicembre 1900 per il quale, nell’ago- 
sto 1905 dovevasi trovare compiuta, oltre alle opere accessorie, 
una Darsena larga 50 metri lunga 400, protonda 7,50 in comuni- 
cazione col Mandraccio, spalleggiata da piazzali verso mare e 
con una sola sponda murata accostabile, lunga 405 m., ma divisa 
in due tratti ad angolo, l'uno di 45 m. e l’altro di 360. 

Incominciati i lavori, sorsero dopo poco alcune difficoltà piut- 
tosto gravi di esecuzione che conveniva risolvere, e nel contempo gli 
Enti locali, in vista del futuro incremento, chiesero che il nuovo 
bacino fosse costruito tutto in una volta, con lunghezza di circa 
500, m. larghezza di 85 m. e profondità di 8,50 m. Tali richieste 
trovarono favorevole accoglimento presso il Ministero. 


Diva curvi linea 
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a) un primo gruppo di lavori urgenti, distinti come segue 


1. Approfondamento a 9 m. dell'avamporto e a 
8,50 m. de] porto interno, reso manifestamente neces- 
sario dalla scarsità degli attuali fondali . ; . L. 2.200.000 
2. Completamento ed allargamento del canale di 
passaggio dalla Nuova Darsena del Mandraccio al 
Fosso dei Navicelli e costruzione di una Darsenetta 
allo sbocco del nuovo canale nel fosso stesso, quale 
necessario complemento dei lavori in corso 7 : 
3. Arredamento delle calate intorno alla Nuova, 
Darsena del Mandraccio, con binarii, gru e qualche 
tettoia A î i ; : . s . . . > 
4. Impianto di qualche apparecchio meccanico 
di trasbordo sulle calate attuali . . 3” i . » 
5. Illuminazione elettrica generale del porto e 
della Stazione Marittima. i i s ; ; . » 110.000 
Totale . È . L. 4.800.000 


d) un secondo gruppo di lavori comprendente: l’amplia- 
mento del porto, resosi manifestamente necessario dopo il consi- 
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Fig. 12. — Planimetria del porto di Livorno. 


Le difficoltà sopraggiunte avevano intanto rallentato di molto 
ed infine sospesi i lavori, poi ripresi nell’aprile 1905, i quali ri- 
guardavano la costruzione di una Darsena di operazioni, lunga 
450 m. larga 85 m. e profonda 8,50 m. con circa 1000 m. di ca- 
late accostabili dai maggiori piroscafi che frequentano il porto di 
Livorno. 

Senonchè anche tali lavori non potevano pienamente rispon- 
dere ai futuri bisogni del porto: una Commissione speciale nomi- 
nata con Decreto 27 ottobre 1903 indicava in massima come op- 
portuna soluzione del problema la costruzione di altra Darsena 
parallela ed «esterna a quella del Mandraccio, lavoro possibile e 
non troppo difficile, ma di cui non riteneva suo compito occu- 
parsi. 

* A 

Compreso pertanto delle deplorevoli condizioni in cui si tro- 
vava il porto, in confronto del suo rigoglioso cammino, l' Ufficio 
del Genio civile di Livorno presentava alla Commissione per il 
piano regolatore dei porti del Regno, in data 30 gennaio 1905, una 
serie di proposte per provvedere al suo miglioramento avvenire. 

Tali proposte contemplavano : 


derevole aumento del suo movimento commerciale, e anche un 
miglioramento delle sue difese. 

Tale ampliamento si proponeva di ottenere mediante la costru- 
zione di un nuovo bacino commerciale, preceduto da una darsena 
per l'evoluzione delle navi, da costruirsi a fianco della esistente 
Diga Rettilinea. La Darsena avrebbe avuto circa 200 m. di lun- 
ghezza per 400 di larghezza ed il nuovo bacino 500 X 180 m. 

La spesa per tali opere era valutata in L.10.300.000 compresi 
gli arredamenti. 

Per il miglioramento della difesa, si stanziava un fondo di 
L. 700.000. 

Per quanto concerne i lavori del gruppo è in un primo pro- 
getto di piano regolatore compilato in conformità delle delibera- 
zioni di massima prese dalla Commissione, prevedevasi di otte- 
nere il desiderato ampliamento del porto mediante la costruzione, 
a Nord della Diga Rettilinea, di un nuovo bacino commerciale, 
della lunghezza di 500 m. e largo in media 300, m. allungabile 
in futuro sino a 1000 m. e preceduto da una Darsena di evolu- 
zione lunga 430 m. e larga 450 m. L’opera sarebbe stata limi- 
tata verso mare da una otta nella stessa direzione dell'ultimo 
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tratto settentrionale della Diga Curvilinea, lasciando aperta fra 
la sua estremità e quest’ultima diga una bocca di m. 250, e spinta 
a Nord sino all'incontro della spiaggia, al di là della Torre del 
Marzocco. 


si it, 


Fig. 18. — Avamporto e Diga curvilinea. 


Dal fondo del bacino sarebbe partito un apposito canale per 
metterlo in diretta comunicazione col Fosso dei Navicelli, ed ampi 
piazzali, con largo sviluppo di binari, l'avrebbero circondato tutto, 
così da renderlo atto a uno sfruttamento molto intensivo. 
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Fig. 14. — Estremo della Diga curvilinea. 


Per l’esecuzione di tale bacino, limitato, pel momento, alla lun- 
ghezza di 500 m. e quindi dotato di uno sviluppo di banchine di 
circa 1300 m. la Commissione calcolava una complessiva spesa di 
I. 12.000.000, non compresi gli impianti ferroviari, nè gli ordinari 
impianti di arredamento, pei quali ultimi prevedeva un gruppo di 
lavori da eseguirsi in un primo periodo, comprendenti la costru- 
zione di 10.000 m* di tettoie, l'impianto di 20 gru elettriche della 
portata da 1500 — 53000 kg., l'illuminazione elettrica delle calate e 
sistemazioni accessorie, per un totale ammontare di L. 1.200.000. 

Quanto agli impianti ferroviari relativi al nuovo bacino, come 
anche a quello in corso di esecuzione, risultava occorrere, da som- 
mari calcoli fatti dalla Direzione Generale delle Ferrovie, una 
complessiva spesa di circa L. 2.000.000. 

Infine la Commissione, prevedeva pel completamento della di- 
fesa esterna del porto, un prolungamento per 200 m. verso terra, 
della Diga della Vegliaja, con una spesa di L. 700.000. 

Ma in vista, da un lato, delle difficoltà, che in un avvenire più 
o meno lontano, dopo il prolungamento del nuovo bacino sino alla 
massima sua lunghezza di 1000, m. si sarebbero incontrate, se un 
nuovo ampliamento del porto fosse richiesto, e d’altro lato della 
ingente spesa richiesta, con la divisata disposizione del bacino, per 
gli scavi, da eseguirsi per buona parte in roccia; oltre che per le 
opposizioni che già serpeggiavano fra gli enti locali interessati 
contro la divisata soluzione, a loro giudizio troppo ristretta, di 
fronte al rigoglioso sviluppo dello scalo, il cav. L. Cozza, Ingegnere 
Capo del Genio civile di Livorno, presentava, insieme con l’indicato 
progetto di piano regolatore, una nuova proposta, che alla prima 
è poi stata dalla Commissione preferita e inclusa nel definitivo 
piano da essa presentato per la sistemazione e l'ampliamento del 
porto di Livorno. 

Con tale definitivo piano si propone (fig. 12): 

a) la costruzione di una nuova diga, staccata dall’estremo 
Nord della Curvilinea e diretta a N. 20° W., per una lunghezza 
di m. 1200; 
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b) la formazione di un ampio bacino commerciale, delle di - 
mensioni medie di 600 X 650, nello spazio acqueo compreso fra 
l'esistente Diga Rettilinea e la Torre del Marzocco; 

c) il riempimento con le materie provenienti dagli scavi del 
detto bacino e del porto attuale, di una vasta zona di bassifondi 
che verrebbero a rimanere a tergo del bacino medesimo, da desti - 
narsi a nuovi impianti industriali e costruzione di abitazioni per 
i lavoratori del porto ; 

d) il prolungamento verso terra della Diga della Vegliaja, 
per m. 200. 

Con le dimensioni assegnategli, il nuovo bacino offre, nelle stesse 
sue acque, alle maggiori navi, la possibilità di compiere le loro 
evoluzioni, ed offrirà loro, pel diretto accosto, uno sviluppo di ca- 
late di m. 1920, escluse le testate degli sporgenti. Esso è pertanto 
suscettibile, anche con una modesta utilizzazione, di un movimento 
commerciale di 1.500.000 tonn., superiore cioè a quello del porto 
attuale - mentre è da tenersi presente che entro pochi anni il com- 
mercio potrà disporre di altri 1000 m. di calate accostabili da pi- 
roscafi di 8,50 m. di pescaggio, con la costruzione, ora in corso, 
della Nuova Darsena Mandraccio, Inoltre potrà esser comodamente 
utilizzata per l’ormeggio delle navi la banchina interna della nuova 
diga, posta a m. 300 dalla testata dei ponti sporgenti che limitano 
il nuovo bacino. 

La spesa prevista per le opere incluse nella nuova proposta di 
ampliamento del porto ascende alla complessiva somma di li- 
re 13.200.000 

Riassumendo, dunque, le spese valutate in base al proposto 
piano regolatore possono raggrupparsi come segue: 


1. Completamento dei lavori in corso, e miglio- 


ramento e sistemazione delle opere esistenti . . L. 2.600.000 
2. Escavazione generale di parte dell’avam- 

porto, del porto Mediceo e della Darsena del Man- 

draccio . ; i : : 3 i ; . . » 2.000.000 
3. Costruzione di un nuovo bacino commerciale 

e suo primo parziale arredamento . : i . » 13.200.000 
4, Prolungamento per 200 m. verso terra della 

Diga della Vegliaja . ‘ ; ì ; 700.000 


Totale importo L. 18.500 000 
Per memoria : 


5. Impianti ferroviari, circa . A x . » 2.000.000 
Totale generale L. 20.500.000 


*** 


Da quanto precede si rileva dunque che il piano regolatore 
approvato comprende essenzialmente quattro gruppi di opere: 

1. Completamento dei lavori in corso e miglioramento e si- 
stemazione delle opere esistenti. 

2. Escavazione a 9 m. dell’avamporto e del porto interno at- 
tuali. 

53. Formazione di un nuovo bacino commerciale a Nord del 
porto attuale. 

4. Prolungamento verso terra della Diga della Vegliaja. 

Per quanto riguarda il primo gruppo, fu già provveduto me- 
diante regolari progetti ad impegnare le somme occorrenti. 

Poichè al n° 9 della tabella annessa alla legge 14 luglio 1907 
n.° 542 venne, stanziata per tutti e quattro i gruppi di opere so- 
praindicati, la somma di L. 10.000.000, ivi comprese L. 600.000 
più specialmente destinate agli arredamenti ferroviari che furono 
conglobate nelle L. 1.800.000 già impegnate, resultò disponibile 
per le nuove opere la somma di L. 8.200.000, relativamente limi - 
tata in confronto delle fatte previsioni. 

Attesa la scarsità di fondi ed essendo della massima urgenza 
in primo luogo il miglioramento dei fondali assolutamente inade- 
guati alle esigenze della moderna navigazione, nonchè la costru- 
zione di nuove banchine, si decise di rimandare ad altra epoca 
il prolungamento verso terra della Diga della Vegliaja, il cui scopo 
sarebbe stato solo quello di estendere la difesa contro i mari di 
mezzogiorno e dare così una maggior tranquillità alle acque del- 
l'avamporto. 

x ** 


In seguito ad accurati assaggi della natura del fondo, special- 
mente in riguardo alla estensione, potenzialità e durezza dei banchi 
rocciosi esistenti, ed in base ad accurati computi instituiti col 
criterio di portare a 9 m. i fondali dell’avamporto ed a 8,50 m. 
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quelli del porto interno attuali, fu determinata la complessiva spesa 
di L. 2.000.000. 

I limiti stabiliti per i detti fondali sono in relazione con quelli 
assegnati alla Nuova Darsena del Mandraccio attualmente in corso 
di esecuzione, che sono appunto di 8,50. m. 

Compiuto il nuovo bacino a Nord, in cui l’imbasamento dei 
muri di sponda fu previsto a 10 m. occorrerà provvedere ad un 
ulteriore approfondamento dell'avamporto, ciò che verrà fatto in 
relazione agli effettivi bisogni della navigazione e alle ulteriori 
somme che in progresso di tempo potranno essere stanziate. 

Ai lavori di escavo è adibita la draga « Tirreno » della forza 
di 500 cavalli, capace di escavare 300 m? di materiale sino alla 
profondità di 15 m. sotto il livello medio del mare e munita anche 
di apposito scafo rinforzato per lo scavo in roccia. Le dimensioni 
principali del suo ‘scafo, di forma marina, sono: lunghezza me- 
tri 51,50, larghezza m. 10,30. altezza 3 m.: il pescaggio medio con 
carico di 20 tonnellate di carbone e 6 tonnellate d’acqua è di me- 
tri 1,50. 

» dk * 

Per i lavori occorrenti alla formazione o parziale sistemazione 
del nuovo bacino portuale rimangono quindi 5 solo cinque milioni: 
entro questi limiti si dovettero perciò proporzionare le nuove o- 
pere dando la precedenza della esecuzione a quelle che sarebbero 
state di più immediata utilità. 

Già la Commissione centrale per le nuove opere marittime, nel- 
l'esaminare in sua adunanza del 31 ottobre 1907 il piano rego- 
latore approvato, fu di parere che fossero da attuarsi in prece- 
denza le seguenti opere: 

1. Un primo tronco di antemurale rettilineo della lunghezza 
di m. 700. 

2. La diga spiccantesi dalla Torre del Marzocco in direzione 
parallela a quella rettilinea. 

3. L'ampliamento della Diga Rettilina con calata di opera- 
zioni a Nord con antistante escazione a 9 m. tale da permettere 
la libera evoluzione dei più grandi piroscafi nelle manovre di at- 
tracco e distacco dall’anzidetta calata. 

Tale parere si riconosce perfettamente giustificato perchè, anche 
limitate nel modo suindicato, le dighe di difesa sono atte a dare 
al nuovo bacino una sufficiente tranquillità di acqua e perchè 
nello stesso tempo con l'allargamento della Diga Rettilinea, si 
viene ad ottenere un'ampia calata con oltre 600 m. di accosto. 
Che la tranquillità delle acque sarà per essere raggiunta in mi- 
sura sufficiente viene dimostrato con le seguenti considerazioni. 
Mentre la diga progettata, per la totale lunghezza ad essa asse- 
gnata di 1200, m. copre l’intiero bacino dai mari di maestrale, 
per effetto della minore estesa che ora si costruirebbe, una por- 
zione di esso verrebbe a rimanere esposta ai mari stessi. Essi 
peraltro hanno scarsa importanza provenendo dal vicino golfo 
della Spezia e non sollevano onde di notevole altezza. Calcolando 
questa in 1,50 m. in prossimità della nuova bocca, che risulte- 
rebbe della larghezza di 300 m. misurati sulla normale condotta 
dalla testata della Diga del Marzocco all’antemurale rettilineo, a 
mezzo della nota formula di Stevenson è facile calcolare l'altezza 
delle onde in prossimità della nuova banchina della Diga Retti- 
linea. 

La formula è: 


2=1[V/T-001(341)V 7] 


in cui x rapresenta l'altezza cercata, H quella delle onde alla bocca 
uguale, come si disse, a m. 1,50 ; larghezza della bocca misurata 
normalmente alla direzione da cui proviene il mare — m. 200, L 
ampiezza del bacino d'espansione in corrispondenza della ban- 
china della diga, misurata su di un arco a cerchio di raggio D 
distanza fra la bocca e la banchina, simboli che nel nostro caso 
hanno rispettivamente i valori di m. 1375 e 600. In base a tali 
dati, risolvendo la formula si ha: 


cm. 0,34 


donde si scorge che l'agitazione che si avrà nell’interno del ba- 
cino non sarà tale da portare sensibile disturbo alle operazioni 
commerciali dei vapori attraccati alla banchina suddetta (1) 


(1) Nell'attuale Darsena del Mandraccio con grossi mari da libeccio l'altezza 
delle onde è di circa m. 0,50. 
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Per la struttura della nuova diga venne adottato il sistema 
dei massi a grandi elementi del tipo cellulare (fig. 15) proposto 
dall'ing. I Inglese. 

Furono previsti massi delle dimensioni di 10 X 5 X 2 m. dispo- 
sti con la loro dimensione principale trasversalmente alla dire- 
zione della diga per pile di 4 clementi ciascuna, essendosi pre- 
veduto di costruire per l’imbasamento di detti massi uno scanno 
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Fig. 15. — Tipo dei-massi cellulari”in calcestruzzo. 


di scogliera a conguagliamento del fondo; scanno che sarà rasato 
a m. (— 7,70) sotto il livello medio del mare. I massi saranno di- 
visi internamente in due cellule mediante una parete interna dello 
spessore di m., 0,50, mentre le esterne saranno di m. 0,75 costi- 
tuite ambedue con calcestruzzo ordinario misto a cemento e con 
armatura in ferro; le cellule pertanto risulteranno di m. 4 X 3.50 
X 2. Il peso di ogui masso vuoto sarà così di circa 100 tonnel- 
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Fig. 16. — Sezione normale della diga di Tramontana 
con Infrastruttura in massi cellulari. 


late, e di circa 800 tonnellate quello di ciascuna pila dopo com- 
piuto il riempimento. La soprastruttura poi sarà costituita di un 
massiccio di muratura debitamente ammorsata al calcestruzzo sot- 
tostante dell'altezza media di 2,50 m. sormontata a sua volta da 
un robusto muraglione di difesa, verso l'esterno della larghezza. 
di 3 m. e dell'altezza di 2,50 m., elevando quindi il suo ciglio su- 
periore a 5 m. sopra il livello medio del mare; il tutto come è 
rappresentato nella fig. 16. Al piede esterno della diga sulla berma 
della scogliera di imbasamento verrà disposta inoltre una fila di 
massi artificiali, del tipo ordinario, del peso ciascuno di circa 80 ton- 
nellate ad evitare possibili scalzamenti. 

Con le dimensioni anzidette, per le quali considerata anche la 
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più sfavorevole ipotesi che ciascuna pila di massi cellulari resista 
come unico elemento indipendentemente dagli altri, tenuto pur 
conto della perdita di peso dovuta alla parte immersa, si ha una 
massa dal peso resistente intorno alle 800 tonnellate. 

Il costo delle principali categorie di lavoro di cui la diga è 
formata, fu calcolato in ragione di L.4 la tonnellata per i massi 
naturali, di L. 32 al metro cubo per la infrastruttura in massi cel- 
lulari; di L. 21 per i massi artificiali ordinari, e di L. 15,20 per 
la muratura ordinaria; di L. 101,70 per la pietra da taglio di gra- 
nito ; 6 in base a tali prezzi resultò l'importo totale dell’opera di 
circa L. 2.500.000, pari cioè a circa L. 3500 a metro lineare. 

La posizione della nuova diga del Marzocco che con la prece- 
dente viene a completare la difesa del nuovo bacino, fu stabilita 
in modo che a ridosso di essa e verso l'interno del bacino possa 
costruirsi la nuova calata prevista nel piano regolatore con una 
larghezza di terrapieno intorno a 100 m. di larghezza più che suf- 
ficiente trattandosi di ponte sporgente accostabile da un solo lato. 
Pertanto la nuova diga venne spiccata dal Marzocco in direzione 
parallela bensì alla Diga Rettilinea, ma in modo da distare da 
questa, dopo il previstone allargamento, di circa 600 metri, così 
da rimanere libera sul nuovo bacino la larghezza di 500 m. sta- 
bilita nel piano regolatore, dopo costruita la nuova calata sul lato 
interno della diga stessa. 

La nuova diga si svolge in fondali variabili da 1 m. a 6 m. e 
per essa fu prevista una struttura mista; a semplice fondazione 
di calcestruzzo versato entro casseri provvisori in legname e so- 
vrastante la muratura nel primo tratto, sino a raggiungere la pro- 
fondità di circa m. 2; con scogliera e due massi artificiali s0- 
vapposti per il tratto successivo sino a profondità di m. 5; pre- 
vedendosi per il solo ultimo tratto una sezione ancor più robusta 
con imbasamento cioè di scogliera e quattro massì (fig. 17). 
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tempo potrà effettuarsi il maggiore scavo necessario per avere l’ac- 
costo alla banchina di navi pescanti fino a m. 0,50 e ciò in re- 
lazione ai nuovi lavori già disposti per l'allargamento ed appro- 
fondamento del canale di Suez. 

La sezione adottata € rappresentata nella fig. 18. 

Per l'angolo N. W. del nuovo muro di sponda, per cui la co- 
struzione con massi avrebbe presentato difficoltà e non avrebbe 
dato troppo affidamento di sicurezza per la mancanza di colle- 

Fig. 18. 
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Sezione normale del muro 
di contenimento dei terrapieni. 


Sezione normale del muro di sponda 
della Diga per Il banohinamento. 


gamento fra i vari elementi, venne preveduto di eseguire una 
struttura mista, con massi artificiali cioè sino alla profondità di 
m. 6,25 e superiormente con un massiccio di calcestruzzo versato 
con apposite paratie. 

L'ammontare complessivo della costruzione del muro resultò 
di circa L. 1.040.000, pari a circa L. 1500 a metro lineare. 
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Fig. 17. — Sezioni normali della Diga del Marzocco. 


Fu adottata tale struttura mista perchè nel futuro amplia- 
mento del porto ancora più a Nord, la diga stessa dovrà in parte 
essere demolita e potranno quindi facilmente salparsi ed utiliz= 
zarsi i massi artificiali che la formano, meglio che se essa fosse 
costituita da semplice scogliera. 

Questa diga ha un'ìmportanza limitatissima ; essa è destinata 
semplicemente a difendere il nuovo bacino dalla agitazione pro- 
dotta dai venti di tramontana e di greco-tramontana che escono 
dalla vicina pianura di Pisa con notevole violenza, ma che per la 
breve distesa di mare che investono non sollevano onde di molta 
importanza. Perciò la sezione adottata, avente la cresta a 2 m. 
al disopra de] livello medio delle acque si ritiene perfettamente 
atta allo scopo. 

ll costo complessivo di tale diga, dello sviluppo totale di 1424, m. 
calcolato in base ai prezzi sopraindicati per le diverse categorie di 
lavori di cui essa è costituita, è resultato di circa L 860.000, pari 
a circa L. 600 a metro lineare. 

L'allargamento della Diga Rettilinea venne previsto nella 
misura proposta nel piano regolatore e cioè in modo che la lar- 
ghezza complessiva della diga, una volta banchinata all’esterno, 
venisse a resultare mediamente di 200. m. La lunghezza del ban- 
chinamento sarà di 600 m. sul lato lungo e di 132 m. sulla te- 
stata; in totale quindi il nuovo muro di banchina da costruire 
presenta la lunghezza di 732 m. Per la struttura del detto muro 
viene prevista quella a massi artificiali come la più economica 
in relazione alle limitate somme disponibili. In previsione peraltro 
delle sempre crescenti dimensioni delle navi, mentre pel momento, 
come fu accennato, si è preveduto di eseguire lo scavo di fronte 
al muro di banchina alla profondita di 9 m. si è progettato pe- 
raltro di eseguirne l’imbasamento a 10 m. ed in prosieguo di 


Per contenere le materie destinate a colmare i bassifondi esi- 
stenti verso il lato Est del nuovo bacino, sarà costruito uno spe- 
ciale muro provvisorio la cui struttura venne stabilita in massi 
artificiali dello stesso tipo di quelli adottati pel muro di banchina 
suindicato. Data la natura precaria dell'opera, che dovrà essere 
demolita quando verrà banchinato regolarmente anche questo lato 
del nuovo bacino, tale struttura è assai conveniente perchè con- 
sentirà di valersi dei massi stessi per la nuova costruzione con ri- 
sparmio considerevole di spesa. Come si scorge dalla fig. 18 il muro 
sarà costituito da due massi sovrapposti poggiati su piccolo scanno 
di scogliera e imbasati a (— 3,00 m.) sotto il livello medio del mare. 
I massi, posati nel senso della loro lunghezza, offrono come di- 
mensione trasversale del muro la larghezza di 2 m. più che suf- 
ficiente per resistere alla spinta del terrapieno retrostante, data 
la limitata altezza del muro. 

La spesa occorrente per la costruzione dell’ anzidetto muro 
resultò intorno alle L. 200.000 per la massima parte recuperabile 
poichè, come si disse, i massi artificiali che costituiscono la quasi 
totalità dell’ importo, verranno a suo tempo riutilizzati. 


*k* 


Le varie categorie di opere sin qui enumerate per la forma- 
zione del nuovo bacino, dànno in cifra tonda una spesa di li- 
re 4.600.000 ; le L. 400.000 rimanenti a raggiungere quella dispo- 
nibile di L. 6.000.000 furono riservate pei lavori di sistemazione 
dei piazzali, per le segnalazioni, pel progredire della costruzione 
delle opere foranee e per imprevisti. 
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IL VALICO FERROVIARIO DELLO SPLUGA. 


(Continuaxione, vedere n°. 14). 


4. - Idee e calcoli degli amici del Greina. 


Anche in Italia vi sono degli amici del Greina, per quanto si 
tratti di un'opera svizzera; e parecchi lo confrontano allo Spluga, 
ad esempio alcuni ottimi fratelli piemontesi. E ciò che m'induce 
a ricordarlo ed a discuterlo sono due recentissimi documenti 
largamente distribuiti ai deputati. Una monografia della onorevole 
Camera di Commercio di Torino, ed una circolare dell’Illmo sig. 
Sindaco di Torino, a sostegno del Greina contro lo Spluga. 

Dichiaro che pochi, fra i non piemontesi, amano come me il 
Piemonte e Torino, che mi ricorda gli anni universitari, e si col- 
lega a tante dolci memorie della mia vita. Ma ciò non mi turba 
nell’'aggiungere che dei confronti fra i due valichi, fatti in quei 
documenti, io non accetto alcuna parola nè alcuna cifra. 

E mi spiegherò analizzando il documento della Camera di Com- 
mercio costituito da studii di due colleghi ingegneri, l'ing. Feno- 
lio ed il prof. Gribaudi, entrambi tecnici valentissimi. Fra colle- 
ghi si può confutarsi, ben inteso col maggior rispetto. 

Essi giungono a risultati opposti a quelli cui sono giunto io, 
tranne che pel Veneto, perchè per il Veneto i vantaggi dello Spluga 
sono tali che nessuno può pensare di combatterli. 

Ed ecco per quale via sbagliata. 

Ho accennato prima quale fosse la strada maestra da percor- 
rere, per giungere a risultati razionali: quella dei tre confronti: 
distanze reali, distanze tariffali, costo dei trasporti. 

Ebbene i nostri valenti avversari fanno il primo confronto, met- 
tendosi così sulla buona via; ma poi non proseguono sulla strada 
maestra, perchè vedono in fondo la scontitta, e deviano subito a 
scorazzare pei campi, sinchè annegano nel fosso dell’ illogico ! 

Dopo il primo contronto, invece di passare al seeondo confronto 
razionale, quello cioè delle distanze tariffali, fanno il confronto 
sulle distanze virtuali, cioè sulle distanze che rappresentano la 
lunghezza virfuale della linea, supponendo tutti i chilometri - tanto 
gli italiani come gli svizzeri - nelle stesse condizioni! non ten- 
gono quindi conto del fatto che i chilometri svizzeri hanno la so- 
vratassa di montagna e gli italiani no, e che i chilometri svizzeri 
sono cari e gli italiani a buon mercato. 

Nelle sovratasse e nelle alte tariffe, che sono i cardini della 
politica ferroviaria svizzera, essi non entrano ! 

Questi amici prendono insomma una carta orografica o idro- 
grafica, ove non sian segnati confini politici, c dalla quale si 
possa credere che la Svizzera e l’Italia formano una nazione sola; 
e considerare tutti i chilometri come uguali, siano svizzeri o italiani. 

Ora se volete che io segua ragionamenti e calcoli di questo 
genere, cominciate con l’unire la Svizzera con l’Italia, fatene un 
regno unico, magari una repubblica unica, ed allora considereremo 
i chilometri italiani uguali agli svizzeri. Ma finchè Svizzera ed 
Italia sono due nazioni (e per ora non credo che ci sia l’idea di 
fonderle in un’unico Stato), finchè la Svizzera comanda a casa sua, 
e l’Italia fa altrettanto, dobbiamo tener conto del fatto che noj 
non mettiamo sopratasse di montagna, mentre la Svizzera le mette, 
che noi abbiamo tariffe basse mentre la Svizzera le ha alte. 

Si dice in un certo punto che dovremmo mettere le sovratasse 
anche noi; ed elevare le tariffe! 

Ma si fa presto a dirlo; la questione è gravissima! La Sviz- 
zera ha le sue buone ragioni per la sua politica ferroviaria! 

È un ponte tra l' Italia e la Germania! Volete passare? Pagate 
un doppio pedaggio, l’alta tariffa e la sopratassa di montagna! La 
sopratassa di montagna svizzera ha funzione diversa da quella 
che avrebbe in Italia. In Italia la pagheremmo noi; in Svizzera 
la pagano in gran parte i passanti esteri. 

Insomma questi ragionamenti, fatti su condizioni che non esi- 
stono, non sono sbagliati in teoria (si tratta di tecnici troppo va- 
lenti per stampare degli errori), ma non possono applicarsi al caso 
attuale; simili confronti - lo ripeto - si potranno fare solo quando 
non ci sia più differenza alcuna tra chilometro italiano e chilo- 
metro svizzero! 

Si parla poi di tante altre ipotesi..... pel futuro! Ho già detto 
che da Biasca a Milano bisogna passare per un secondo culmine 
- quello del Ceneri - a 475 m.! Orbene, i Greinisti ammettono 
che sia già fatta la nuova galleria del Ceneri tra Bellinzona e 
Lugano, Ma ciò non esiste, e se si considerano dei miglioramenti 
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ipotetici per Greina, si deve fare lo stesso anche per lo Spluga ; 
non vi è, ad esempio, il progetto di una linea sull’altra sponda del 
lago di Como Como-Cernubbio-Moltrasio-Chiavenna ? È una cor- 
rezione utile allo Spluga, che potrà venire come quella del Ceneri, 
ma per ora sono tutte ipotesi. 

Si accenna anche al traforo di Tidi, che dovrebbe congiungere 
la galleria del Greina col lago di Zurigo, dicendo che questo tra- 
foro si farà come fu fatto quello del Loetschberg fra Briga e 
Berna. Ma anche questa è ipotesi azzardata. 

Il Tiidi va dal Greina (e quindi da Biasca) a Zurigo. Ma a Bia- 
sca c'è già il Gottardo diretto per Zurigo. Se da Domodossola 
partisse una linea diretta per Berna, credete proprio che si sa- 
rebbe forato il Loetschberg ? Io non lo credo. 

E vengo alle conclusioni del collega Fenolio. 

Dice il Fenolio nelle sue conclusioni : 

Dal confronto che abbiamo fatto delle distanze virtuali, risulta 
che il Greina deve essere preferito dalle città di Torino, di Genova, 
e di Milano. Se così fosse sarebbe strano che Milano e Genova 
facessero parte colle loro rappresentanze del comitato che ha chie- 
sto la concessione dello Spluga. Bisognerebbe concludere che quelle 
rappresentanze lavorano contro gli interessi dei propri rappre- 
sentati (1). 

Più avanti. dopo aver tolto di mezzo lo Spluga coi calcoli ac- 
cennati, si accenna ai vantaggi del Greina. 

Ora che qualche vantaggio lo porti anche il Greina è naturale. 
Anche la direttissima Milano-Genova porterebbe qualche vantag- 
gio alla Svizzera! Ma ciò non toglie che i vantaggi dello Spluga 
siano molto maggiori. 

Avrei desiderato che fosse presente qualche Greinista per di- 
scutere la questione, e credo che tutti sarebbero del mio parere 
al solo leggere le conclusioni del collega Fenolio, dove è un inno 
al Canton Ticino, e dove si dice che i nostri interessi combaciano 
con quelli del Canton Ticino, 

Questa volta non mi pare davvero! Tutt'altro! 

Quando si fece il Grottardo la Svizzera pose come condizione 
sine qua non che passasse per il Ticino; e sta bene. Si deve ora 
fare un dis in idem a solo vantaggio del Canton Ticino? 

Ci sono poi alla fine da parte del prof. Gribaudi delle osserva- 
zioni caratteristiche che vi leggo testualmente: 

« Si disse che il valico dello Spluga è di interesse nazionale, 
« perchè è qnello che penetra di più verso Nord, e permette alle 
«merci un percorso più lungo sulle ferrovie italiane, quindi un 
«uso più proficuo delle tariffe italiane che sono più basse delle 
« svizzere. 

« Questo è l’argomento principale, per non dire l’unico, degli 
« Splughisti, e va tenuto nella dovuta considerazione; vediamo però 
« quanta consistenza abbia, non nelle parole, ma nei fatti. 

« Per ciò che riguarda lo Spluga devo subito notare che se è vero 
«che quel valico permette di usufruire per poco meno di 100 km. 
« delle ferrovie italiane più che delle svizzere, è pur vero che dopo si 
« cade equalmente sotto le Forche Caudine delle tariffe svizzere ». 

Ora la questione è questa: tra l’Italia e la Germania c'è un 
ponte svizzero. Questo ponte è quello che il Gribaudi chiama 
« Forche Caudine », ed è lungo, pel Gottardo circa 300 km., pel 
Greina circa 270, per lo Spluga circa 150. 

Lo Spluga vi dà quindi 120, o 130 km. di Forche Caudine di 
meno! Le abbiamo ancora, ma diminuite di molto! Non vi basta ? 

E continua: « Eppoi l’Italia troverà conveniente di continuare a 
« commisurare le sue tariffe alle distanze reali, 0 il suo bilancio ferro- 
« viario la costringerà ad applicare le così dette tariffe di montagna? » 

Dunque dobbiamo mettere le sovratasse di montagna anche noi? 

Ma allora vanno applicate, per tutta la penisola. se sì eccettui 
la vallata del Po, e qualche altra plaga. 

È una questione che. a parole, si risolve presto; ma se met- 
tiamo queste sopratasse ce le paghiamo da noi, mentre in Sviz- 
zera, in gran parte, la pagano i forestieri. Per l’Italia la questione 
è gravissima. Le abbiamo tolte ora, facciamo tutti gli sforzi per 
Aiminuirle in Isvizzera e dobbiamo rimetterle ! Nè ciò basterebbe 
a certamente invertire le posizioni. 


(1) Mentre correggo le bozze di stampa mi si comunica che il Consorzio 
autonomo del Porto di Genova nella sua seduta del 4 corrente luglio ha votato 
un’ordine del giorno di adesiune calda allo Spluga. Su 16 votanti, 17 votarono 
favorevolmente, uno (il rappresentante della Camera di commercio di Torino) 
votò contro; uno si astenne. (Vedere anche il giornale Zl Sole del 9 luglio 1910» 
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Ripeto che, nonostante tutta la stima che nutro per i miei col- 
leghi piemontesi, le mie riserve giungono al punto che non accetto 
neanche una delle loro idee e cifre comparative. 

Poche parole sul secondo documento, diretto ai Deputati, che 
emana dal Municipio di Torino. Non lo confuterò, perchè se posso 
permettermi di confutare le conclusioni di due miei colleghi, non 
posso fare altrettanto col primo magistrato di Torino, tanto più 
quando si tratta dell’illustre Sen. Rossi della cui amicizia alta- 
mente mi onoro. 

Fatta questa rispettosa dichiarazione, devo aggiungere che non 
posso accettare neanche questo documento, che del resto si basa su 
quelli del Fenolio e del Gribaudi. 

Mi permetterò un'osservazione sull'ultimo periodo. 

Eccolo: « Adottando il valico di Greina non si farebbe che se- 
« guire le saggie vedute del Parlamento Subalpino, che, il giorno 
« 15 agosto 1857, votava a conferma di una dichiarazione analoga 
« del 1858, 10 milioni di sussidio al valico del Lucamagno, corri- 
« spondente, come direttiva, a quello del Greina, che vi fu sosti- 
« tuito ora, che i progressi della scienza permettono maggiori ardi- 
« menti, nell’affrontare gallerie più lunghe ». 

Questo periodo mi ricorda che molti nostri cortesi avversari 
hanno scritto, sulla loro bandiera, il nome di Cavour; perchè real- 
mente il Conte di Cavour, nel Parlamento Subalpino, fu propu- 
gnatore efficace e convinto del Greina. Se non che, ciò rievoca 
un incidente fra Galileo e aristotile, che qualcuno di voi certo co- 
nosce. Quando Galileo emise le sue teorie ardite e nuove, gli sco- 
lastici aristotelici insorsero contro di lui, ed, in una pubblica se- 
duta accademica, l’apostrofarono dicendo: Ma voi non conoscete 
i lavori di Aristotile? Tutte le vostre teorie sono contrarie alle 
teorie fondamentali aristoteliche. 

Orbene. Sapete voi cosa rispose Galileo ? 

Egli rispose: Voi calunniate Aristotile, se egli fosse qui, oggi 
che è nato il pensiero scientifico positivo, egli sarebbe il primo 
difensore delle mie teorie; sarebbe il mio capo! 

Ai Greinisti, che mettono il nome di Cavour sulla loro bandiera, 
io vorrei dire analogamente: Voi calunniate Cavour; se Cavour 
vivesse oggi, egli sarebbe senza dubbio il capo, non dei Greinisti, 
ma degli Splughisti. 

Quando Cavour parlava nel Parlamento Subalpino, non c'era 
il Gottardo, non c’era il Sempione e, sopratutto, non c’era l’Italia! 
Oggi le condizioni sono talmente cambiate che se Cavour vivesse, 
sarebbe il capo autentico degli Splughisti, perchè lo Spluga rap- 
presenta un interesse nazionale generale! (Continua). 
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LOCOMOTIVE ED AUTOMOTRICI A VAPORE 


Riscaldatore Caille-Potonié dell’acqua di alimentaziome . 
per locomotive. 


Tale riscaldatore (fig. 19) attualmente in esperimento sulle ferrovie 
del Nord e P. L. M., comprende un eiettore a montato sullo scappamento 
in camera a fumo, dal quale parte il tubo è che fa capo nel riscal- 
datore: l’apertura dell’orificio del tubo può esser regolata mediante la 
valvola p manovrata dal personale di macchina. Il vapore di scarico 
non utilizzato sfugge per il cono centrale c, aspirando attraverso il 
tubo d la massa residuale di vapore uscente dal riscaldatore. 

Il riscaldatore è posto sotto la caldaia e fissato al telaio in prossi- 
mità della camera a fumo: esso consta di due corpi cilindrici verticali 
simmetrici, di cui ognuno contiene una serie di tubi pure verticali 
mandrinati nelle due piastre tubolari # e #, Ogni corpo cilindrico ri- 
ceve il vapore di scappamento dal cilindro adiacente. Il vapore giunge 
nella camera superiore s, percorre i tubi e giunge nella camera infe- 
riore # provvista di un apparecchio Heintz per l'evacuazione dell’acqua 
di condensazione, e di là, attraverso il tubo d, giunge allo scappamento. 
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L'acqua che giunge dal tender nella parte inferiore del riscaldatore, 
percorre questo in direzione opposta della corrente di vapore, riscal- 
dandosi : ne esce dalla parte superiore e giunge alla pompa d’alimen- 
tazione. 

Un pirometro indica al macchinista la temperatura dell’acqua nel 
riscaldatore. 
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A. - Base speciale dello scappawento, 

C. - Condotta tra la base A e il riscal- 
datore. 

D. - Riscaldatore. 


L. Presa di vapore per la pompa. 
M. - Tubo di presa per la pompa. 
N. - Tubo di scarico della pompa. 
O. - Ttibo dell’acqua fredda al conden- 


B. - Evacuatore, satore 
E. - Tubo di scarico del vapore. P. - Tubo di ritorno dell’acqua calda 
H. - Depuratore Heintz. alla pompa. 


I. - Condotto di ritorno del vapore di Q. - Camera di riempimento. 


di scarico. R. - Tubo premente. 
J. - | Pirometro, — S. - Gruppo d’alimentazione speciale, 
"  { Tubo flessibile del pirometro, TT. - » * normale. 


K. - Pompa d’alimentazione. uu. - Rubinetti di spurgo. 


Fig. 19. — Riscaldatore Caille-Potonié - Elevazione e sezione, 


Ogni corpo cilindrico del riscaldatore porta nella parte superiore 
una cassa 5, la quale, fino a che la temperatura dell’acqua riscaldata 
è inferiore a 100°, rimane piena d’acqua e la valvola m rimane ap- 
plicata contro il seggio spintavi dal galleggiante f: quando la tempe- 
ratura supera i 100°, il vapore che si forma, portandosi nella parte 
superiore della cassa, preme la massa d’acqua : allora il galleggiante 
s'abbassa trascinando la valvola m in maniera che il vapore prodottosi 
può sfuggire attraverso il tubo E. Una valvola posta nella parte su- 
periore di questo tubo impedisce, in caso di chiusura difettosa della 
valvola m, l’entrata dell’aria nel riscaldatore nei periodi di aspirazione 
della pompa. 

Da esperienze fatte risulta che l’economia chilometrica di combu- 
stibile fu di 0,750 kg. rispetto a quella di locomotive alimentate con 
iniettore. 


Sabbiera Lambert ad acqua. 


Numerosi sono i tipi di sabbiere a vapore e ad aria compressa, 
nei quali occorre però impiegare sabbie esenti da sostanze argillose, 
perchè avviene talvolta, quando il tempo è umido, che la sabbia, igro- 
metrica per sua natura, formi una patina che ostruisce il tubo ed 
impedisce la caduta della sabbia. 

Ad eliminare tale grave inconveniente, l’ing. Lambert delle Ferrovie 
di Stato francesi, ha studiato un tipo di sabbiera che lascia cadere 
sulla rotaia dell’acqua insieme alla sabbia, invece della sabbia secca. 

La sabbiera Lambert è stata adottata da quasi tutte le grandi Am- 
ministrazioni francesi e esperimentata, con esito soddisfacente, presso 
altre ferrovie estere. 

Detta sabbiera consiste in un serbatoio centrale 4A posto sul corpo 
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cilindrico (fig. 20). Il fondo è del serbatoio è inclinato e dalla sua 
parte più bassa parte il tubo C che termina poco sopra la rotaia. 
Concentrico al serbatoio e post> nella sua parte inferiore trovasi un 
tubo circolare e, munito di fori f, il quale, mediante l’altro tubo B co- 
munica con la caldaia: il tubo B termina nella lama d’acqua posteriore 
ed è munito di un rubinetto che può esser mosso dal macchinista. 


Fig. 20. — Sabblera Lambert ad acqua - Sezioni. 


L’ acqua giunge sotto pressione nel tubo e, sfugge attraverso i 
fori f: i piccoli getti d'acqua trascinano la sabbia verso l'apertura del 
tubo C per cadere uniformemente, in maggiore o minore quantità, sulla 
rotaia, a seconda del grado di apertura del rubinetto. 


‘ MATERIALE MOBILE. 


————__ 


Carro coperto per trasporto equipaggi della < P. L. M.>. 


Come già annunciammo nell’ Ingegneria Ferroviaria descrivendo 
il carro coperto per il trasporto delle automobili della nostra Ammini- 
strazione (1), anche la «<P. L. M. » possiede un tipo analogo di carro, 
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Fig. 21. — Carro coperto per trasporto equipaggi della « P. L. M.» - Vista. 


adibito allo stesso servizio. La cassa è ad unico scompartimento chiusa 
alle estremità da porto a due battenti: il carico e lo scarico delle au- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 1, p. 8. 
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tomobili è fatto attraverso dette porte di testa mediante un ponte mo- 
bile facente parte dell'arredamento del carro (fig. 21). 

L'automobile viene assicurata mediante funi e cunei in maniera da 
render impossibile ogni spostamento laterale e longitudinale. Le di- 
mensioni generali del carro sono le seguenti : 


Lunghezza massima . . . . .. mm. 7.670 
Lunghezza della cassa. . . . . » 6.540 
Larghezza della cassa . . . . . » 2.500 
Altezza della cassa . . . . .. » 2.725 
Base rigida. + +. . << do. * 9.000 
FESO-® YOUOTO » è © <« « so tonn. 9,4 

Peso del'ORfioo è -.. s iii as “» USD 


Il carro è munito di freno Westinghouse-Henry e della condotta 
del riscaldamento a vapore. » 


-———— —_ 


COSTRUZIONI 


Gli orinatoi a torfite. 


I comuni orinatoi hanno tutti la proprietà poco gradevole di offen- 
dere l'olfatto in modo assai disgustoso: oltre a ciò è noto che molti 
individui possono disseminare con l’urine i germi di diverse malattie 
infettive, fra cui principalmente la febbre tifoide nella quale l’elimi- 
nazione dei bacilli specifici continua nella convalescenza e anche quando 
l’ammalato è del tutto guarito. 

Per ovviare a questi inconvenienti si è adottato in molti tipi una 
corrente continua di acqua che asporta l’urina ed elimina in parte la 
puzza. Rimane però sempre il pericolo della diffusione di germi infet- 
tivi mentre d’altra parte si ha lo svantaggio di una spesa non indif- 
ferente per il consumo d’acqua e il danno che potrebbe derivare da 
un congelamento di esse nella conduttura. 

In altri sistemi di orinatoi le piastre di ardesia vengono spalmate 
con oli pesanti del catrame o liquidi analoghi (saprol) allo scopo di 
assicurare l’impermeabilità, impedire i sedimenti ed i cattivi odori, più 
che distruggere i germi patogeni. L’inconveniente maggiore è che l'olio 
stesso viene rapidamente asportato dall’urina ed è quindi necessario 
rinnovare di frequente la spalmatura. 

Allo scopo di eliminare questi inconvenienti vennero proposti gli 
orinatoi a torfite. E' questo un materiale fatto con della torba compressa 
con cui si allestiscono delle piastre, che non ostante la loro resistenza 
simile a quella di un legno di quercia duro possono venir lavorate 
agevolmente e si adattano quindi a rivestire. 

Esse sono porose e vengono spalmate da principio spesso, poi più 
raramente con l'estratto di torfite, sorta di olio pesante del catrame a 
composizione chimica sconosciuta: tale olio penetra molto addentro nella 
piastra sicchè può agire sempre sui batteri anche se viene in parte 
asportato dalla corrente di urina che da principio, quando la spalma- 
tuca è recente scorre sulle pareti, mentre in seguito penetra in parte 
sulla piastra stessa. 

L'azione germicida della torfite venne sottoposta ad uno studio si- 
stematico (1) e se ne ebbe como risultato che l’estratto di torfite uc- 
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Fig. 22. — Orinatoio a torfite a divisione - Vista. 


cide i-batterì del tifo e del col in 1’, il batterio prodigioso e lo sta- 
filococco aureo in 2’ e le spore del carbonchio in 5’; quindi una di- 


(1) Vedere Hygienische Rundschau, 1907. 
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sinfezione sicura dell'urina non si può ottenere poichè essa non vi può | 
stare in contatto per l’: di fatto i germi contenuti in una emulsione 
che si lascia scorrere, sopra una piastra di torfite impregnata di estratto 
rimangono viventi; nell’interno poi, delle piastre impregnate di torfite 
i batteri del tifo e del coli vengono uccisi in 30” e anche in 15” forse 
perchè ivi rimangono in contatto più intimo con l'estratto dì torfite ; 
tile effetto si ottiene anche se, nel frattempo, la piastra vien» Iavatà 
continuamente con acqua sterilizzata. 

Se però l’azione germicida di 
questo sistema di orinatoio non 
è rapida e sicura, esso offre pur 
sempre deì vantaggi in confronto 
degli altri, in quanto rende l’urina 
inodora, si presenta pulito all’ a- 
spetto ed è poco dispendioso. Dj 
fatto, mentre la spesa per un ori- 
natoio comune a corrente d'acqua 
é di 200-700 marchi l’anno (1) 
quelle necessarie durante lo stessu 
periodo per uno di torfite è di 
marchi 3,90, che rappresentano il 
costo di 10 kg. di estratto di tor- 
fit. 

La fig. 22 rappresenta un ori- 
natoio a divisione tutto in torfite, Fig. 23. — Evacuatore « Triumph» - Vista. 
è bene che di questo materiale sia 
rivestito anche il canaletto evacuatore ed anche almeno la prima fila 
di piastrelle del pavimento; così i germi dell’urina che vi scorre o vi 
cade possono venire, almeno in parte, uccisi, impedendo così la suc- 
cessiva fermentazione ammoniacale. 

Data la facilità di lavorazione delle torfite gli orinatoi, oltre che nella 
suaccennata, possono venire costruiti anche in altre forme (a zig-zag, 
a stella, ecc ): ognuno di essi viene fornito di un sifone evacuatore 
sistema Triumph (fig. 23). 

Gli orinatoi a torfite vennero prescritti da parecchie ordinanze co- 
munali e governative della Germania ed, in questa, già 600 stazioni 
ferroviarie ne sono fornite. 
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NOTIZIE E VARIETA’ 


Il I° Congresso Nazionale di Navigazione Interna. - Come 
già annunziammo nell’ Ingegneria Ferroviaria (2), nei giorni 13 e 14 cor- 
rente ebbe luogo a Ferrara il 1° Congresso di Navigazione Interna. 

Nella prima seduta, il comm. Maganzini, che rappresentava il Mi- 
nistro dei LL. PP., dichiarò che il Ministero spera che le iniziative 
dei Consorzi e dei Comitati per la Navigazione interna valgano ad at- 
tuare praticamente e sollecitamente un sistema di vie navigabili e dopo 
aver accennato alle principali disposizioni della legge del 2 gennaio 1910 
concernente la navigazione interna, per incarico del Ministro e in nome 
del Re, dichiarò aperto il Primo Congresso Nazionale di Navigazione 
loterna. Le elezioni ebbero il seguente risultato: Presidenti: on. Ro- 
manin Jacur, generale Bigotti e comm. ing. Maganzini; vice-presidenti: 
comm. Ravà, rag. Cagnoni e ing. Gasparetti; segretari: rag. Buzzi, 
prof. Ferrari, prof. Berni e ray. Ravenna 

Assunta la presidenza, l'on. Romanin Jacur, dopo l’invio di un te- 
legramma a S. E fl Ministro della Real (‘asa per esprimere a S. M. il 
Ke d'Italia i sentimenti devoti del Congresso e lette le numerose ade- 
sioni pervenute, tra cui quelle del Consorzio della Navigazione interna 
della Valle Padana, di Milano, Venezia e varie Deputazioni provinciali 
e Camere di commercio ecc., s'iniziarono i lavori del Congresso. 


x * * 


Il primo tema portato alla discussione è « Criterii fondamentali sia 
di ordine tecnico, sia di ordine economico, ai quali dovrebbe informarsi 
lo studio di una buona rete di navigazione nella valle del Po ». 


In merito il relatore ing. Ugo Gioppi, premessa la sintesi degli 


studi eseguiti dalle due Commissioni ministeriali succedutesi dal 1900- 
903 per trattare gli argomenti sulla migliore utilizzazione ‘dei canali 
navigabili nelle Valli del Po, propose i provvedimenti’ più adatti per 
promuovere un maggior sviluppo della navigazione interna fra Venezia 
e Milano: tradusse in formule il pensiero delle Commissioni ministe- 
riali che perseguirono questo studio, distinguendo la materia in due 


(1) Vedere Verkehrstechnische Woche, 1910 n. 40, pag. 561. 
(2) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 8, p. 128. 
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parti: nella prima illustra i criteri direttivi per l'attuazione ed il funzio- 
namento di una buona rete di navigazione; e nella seconda, i criteri di 
massima per lo studio di progetti esecutivi interessanti la rete di Na- 
vigazione interna nella Valle del Po. L’ oratore affermò che la genesi 
della nostra rete di navigazione debba essere la sistemazione di quella 
dorsale rappresentata dal Po, congiunta al mare per le doppie vie di 
accesso Ravenna-Venezia, coll’obbiettivo, giunta a Milano, di proseguire 
per il Lago Maggiore ai piedi delle Alpi. 
**% 


Nella seduta pomeridiana venne discusso il tema: « Provvedimenti da 
adottare per migliorare la navigabilità del fiume Po specialmente nei 
tronchi dove più difettano i fondali ». 

Il relatore ing. A Moschini affermò che le cause per le quali la 
navigazione sui nostri fiumi e canali è in decdaimento non risiedono 
in condizioni sfavorevoli del paese o della economia nazionale, ma es- 
senzialmente nell’abbaudono in cui furono lasciate le nostre vie d’acqua, 
per il quale il costo effettivo dei nostri trasporti fluviali è sempre ec- 
cessivamente caro. Uno degli elementi per ridurre le spese di trasporto 
è quello di assicurare abbondanti fondali, specialmente nel Po, dove 
spesso vengono a mancare. Il problema però si presenta: oltremodo dif- 
ficile, sopratutto perchè mancano alla soluzione molti elementi che solo 
la esperienza e la raccolta sistematica di opportune osservazioni’ po- 
tranno dare. Esse devono essere dirette secondo i principii più moderni 
dell'idraulica fiuviale e cioè devon tendere in modo principale a riu- 
nire tutte le acque di magra del fiume in unico letto, assicurando la 
solidità delle sponde e la resistenza del fondo con opere opportune. 
Una indragatura sistematica sarà di grande aiuto alla preparazione di 
questi lavori e il relatore espresse l’augurio che siano acquistate varie 
draghe per cooperare efficacemente alle opere di sistemazione 

Il comm. Maganzini aggiunge nuove e interessanti osservazioni e 
diede un rapido esame alla politica idraulica italiana opportunamente 
rilevando come, mentre in Francia ed altrove si sono occupati unica- 
mente della navigazione, trascurando la difesa contro le grandi piene 
che producono danni, come recentemente lamentati a Parigi, in Italia 
invece, di fronte alla immensità degli interessi da difendere si è dato 
opera vigorosa all'arginamento dei fiumi. 

In ultimo il Congresso con lievi modificazioni approvò le conclu- 
sioni del relatore. 

In ultimo ad unanimità fu approvato un ordine del giorno in cui 
si fa voti: « a) perchè in aggiunta ai mezzi esistenti attualmente siano 
acquistate - dal R. Governo le draghe in numero sufficiente di mo- 
deste dimensioni, per poterle distribuire lungo il Po nei tronchi dove 
più di frequente si manifesta la scarsità dei fondali; è) perché sia prov- 
veduto con opere opportune di magra alla interclusione dei rami se- 
condari del fiume e siano resi stabili i renali in golena dei tronchi 
naturalmente più favorevoli; c) perchè siano fatte osservazioni Siste- 
matiche delle trasformazioni che subiscono i tronchi pifettosi; d) perché 
l’Ispettorato superiore del Genio civile di Parma, opporuntamente mo- 
dificato e provvisto del necessario personale, abbia a provvedere all'or- 
ganizzazione della polizia fluviale, alla raccolta delle osservazioni, alla 
compilazione dei progetti e siano posti a sua disposizione i mezzi ne- 
cessari al proficuo esercizio delle draghe e alla esecuzione delle opere ». 
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Nella seduta del 14 fu svolto poi il terzo tema: « Proposte relative 
all'allacciamento del Po al porto di Venezia ». Su questo argomento ri- 
ferì lungamente l'ing. Barcellon illustrando un ordine del giorno che 
fu approvato nei termini seguenti: « Ritenuto che per assicurare la 
continuità e la regolarità del traffico fluviale fra il Porto di Venezia e 
il fiume l'o, che è la via maestra della via navigabile Padana, è neces- 
sario disporre una linea di navigazione atta al passaggio delle barche 
da 600 tonnellate ; riconosciuta l'opportunità e convenienza di studiare 
quale sia la migliore via da seguire; il Congresso fa voti che in ap- 
plicazione alla nuova legge concarnente la navigazione interna, gli enti 
interessati, eliminando i Comuni, le Provinvie e le Camere di commer- 
cio di Milano e Venezia, i cui Consigli a voti unanimi hanno già preso 
l'iniziativa, sì costituiscano in Società per intraprendere sollecitamente 
gli studi e preparare i mezzi finanziari occorrenti per l' adattamento 
dell’intera linea nei sensi su espressi ». 

Quindi il comm. Maganzini si occupò delle denominazioni del Po, 
rilevando opportunamente gli equivoci che derivano dal sistema di man 
tenere il nome di Po ai vecchi rami del grande fiume, oramai ridotti 
a funzioni speciali stante l'abbandono delle acque del Po, quali ad 
esempio: il Canal Bianco (vecchio Po di Volano e del Po di Primaro). 
Chiuse, esprimendo il voto perchè si cessì di chiamare detti corsi di 
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acqua coll’appellativo vecchio di Po, e si chiamino solamente col loro 
nome moderno. L'assemblea manifestò con applausi la propria adesione 
alle ideo del comm. Maganzini e deliberò che ad esse venga data la 
mazgior diffusione possibile, e fossero comunicate in un apposito or- 
dine del giorno al Comitato del prossimo Congresso internazionale geo- 
grafico. 

Sul tema: « Quale sia il miglior tracciato per la via di grande na- 
vigazione tra il Po ed il Porio di Ravenna » il relatore ‘ing. Federico 
Perilli esaminò l’opera svolta dalla Commissione tecnica istituita dal 
Ministero dei LL. PP. e presieduta dall’ on. Romanin Jacur e concluse 
che il miglior tracciato per una via acquea di comunicazione tra Ra- 
aenna e il Po è quella che da Porto Corsini conduce al porto di Ma- 
gnavacca, di qui, per le valli Isola e Bosco, al Volano e dal Volano a 
Codigoro e di qui pel Goro Vecchio al Canal Bianco ed a Po. Quindi 
venne approvato ad unanimità il seguente ordine del giorno: 

« Il Congresso, udito il relatore ; ritenuto: 1° chi la linea da esso 
esposta per la navigazione da Ravenna al Po, corrisponde a quella am- 
messa e deliberata dalla Commissione ministeriale per la navigazione 
interna; 2° che le obbiezioni mosse a detta linea nel tratto da Codi- 
goro al Po sono di ordine tecnico, e che potranno essere rilevate e 
studiate all'atto esecutivo; 3° che niun dubbio si abbia sulla grande 
importanza economica, industriale e militare della linea; 4. che per 
questi scopi ed intenti è assolutamente indispensabile che detta linea 
faccia capo a Ravenna al sud ed a Venezia al nord: fa voti che, pur 
prendendo atto di questo studio, il progetto esecutivo debba prendere 
in esame anche la convenienza tecnico-economica della linea bassa da 
Codigoro al Canal Bianco, od altra più soddisfacente ». 

Sul sesto tema riferì l’ing. Antonio Tangini svolgendo interessanti 
proposte per migliorare la navigazione interna in provincia di Ferrara: 
fu letta, in assenza del relatore ing. Sanjust di Teulada, la relazione 
sul tema: « Norme e sistemi ai quali bisognerebbe attenersi per dotare 
con la minore spesa possibile degli occorrenti impianti portuari e ap- 
prodi il fiume Po ed i canali di navigazione fra Venezia e Milano ». 

Il Congresso fu chiuso dalla comunicazione, fatta dall’ on. Righini, 
che la Deputazione paovinciale di Ferrara ha stanziato un fondo per 
gli studi della navigazione interna, 


di = 1 


L’Esposizione internazionale di Bruxelles. — L'Esposizione 
Internazionale aper:asi a Bruxelles il 23 aprile u. s. comprende le 
seguenti sezioni : artistica, scientifica, industriale, commerciale e co- 
loniale. 

I terreni sui quali sorge l’Esposizione sono posti lateralmente alla 
Avenue du Solbosch, e sono molto ondulati. L’insien.e delle costruzioni 
eseguite per cura dal Comitato esecutivo comprende A 


Gallerie dell’industria 108.278 mq. 
— delle macchine. . 26.600» 
— ferroviario. . . . . . . 9.660» 


La superficie totale delle costruzioni riservate alle mostre indu- 
striali, ammonta a 250.000 mq. 

Le gallerie delle macchine e dell'industria sono montate su un com 
plesso di 700 colonne poste a distanza di 5 — 10 m. Datele condizioni 
topografiche del terreno, gli edifici sono a due livelli : la galleria delle 
macchine ha il pavimento alla quota 98,50 m. mentre quello delle gal- 
lerie delle halles dell'industria è alla quota 102 m. Tale disposizione 
permise di costruire, alla uscita delle sale dell'industria, verso la gal- 
leria delle macchine, una galleria-balcone che domina di 4,10 m. il 
pavimento della galleria delle macchine e permette quindi ai visitatori 
di godere la vista d'insieme degli impianti esposti. 

Spazi considerevoli furono riservati ai giardini, ricchi di fontane e 
cascate ornate di sculture dei migliori artisti belgi. 

È ovvio dire che il Belgio tiene il primo posto tra le nazioni indu- 
striali che han preso parte alla nobile manifestazione del lavoro e del 
genio umano: ecco alcuni dati sulle superficie coperte da padiglioni 
belgi : 


Galleria dell’ industria. . . . 39.580 mq. 
— delle macchine . 12.421 » 
— ferroviaria, . . . . 6.888» 


Numerosi sono i padiglioni esteri: notevoli quelli delle quattro na- 
zioni che vi partecipano ufficialmente, e cioè: Germania, Inghilterra, 
Italia ed Olanda. 

La superficie occupata dalle diverse nazioni è indicata nella tabella 
seguente; 
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GALLERIA 
PADIGLIONI 
dell ll Ae 
ii duatcia sui ferroviaria 

Danimarca 937,5 — — —_ 
Francia : 29.560 1.907 1.500 6.000 
Germania. . . . . 18.250 5.500 3.150 1.000 

Inghilterra . 14.850 5.958 — —_ 
Italia . 8.200 1370 942 650 
Lussemburgo 506,25 —_ —_ 409,5 
Olanda. . . .°.°.. 4. — 1.740 — 2.975 

Persia. 1.093,75 — —_ — 

Peru! -:-. i.e 2 Lù 500 — — —_ 
Spagna . .. 0... —_ — — 1.600 

Svizzera. . . . 810 517 — — 

Turchia . .... 0. 2.225 — — e 

*** 


è 
Il nostro egregio collega, ing. I. Valenziani, ben noto ai nostri let- 
tori, è stato incaricato di rappresentare l’Italia nella Giuria internazio- 
dell'Esposizione per la mostra del materiale rotabile, che come è noto, 
è la più importante di quest’Esposizione mondiale. 
Al nostro amico giungano gradite le sincere congratulazioni del- 
l'Ingegneria Ferroviarta per il lusinghiero incarico. 


* *K* 


Il riordinamento dell’illuminazione delle coste del Regno. 
— La Commissione nominata nel maggio 1905 dal Ministero dei La- 
vori pubblici per il riordinamento dell’illuminazione costiera ha sot- 
toposto al Ministro la sua definitiva relazione, riunendo tutte le pro- 
gettate nuove opere o modificazioui di esistenti in un prospetto tecno- 
logico, ove in ordine geografico è presentato lo stato attuale dell'illu- 
minazione costiera e quello che dovrebbe attuarsi per soddisfare ra- 
zionalmente alle esigenze della sicurezza della navigazione. 

I criteri seguiti dalla Commissione, per quanto concerne le nuove 
costruzioni in aggiunta ai fari e fanali esistenti, sono i seguenti : 

1° che non rimangano spazi di costa nei quali non sia visibile 
almeno un faro; | 

2° che sia provveduto per quanto è possibile al segnalamento di- 
retto dei pericoli, e solo in casi eccezionali si ricorra a quello indiretto; 

3° che di preferenza gli apparecchi sieno a splendori e a periodi 
non troppo prolungati; 

4° che l'adozione dei moderni fari a lampi sia ristretta a quelle 
località per le quali il rilevamento del faro ha poca importanza ed in 
ogni modo stabilirc la durata del lampo a non meno di 2/10 di secondo. 

E per quanto riguarda le modificazioni si stabilì: 

10 di cambiare le colorazioni delle luci che non siano in armonia 
con le norme stabilite nella conferenza internazionale di Washington ; 

2° di trasformare gradualmente in fari a luce intermittente quelli 
ora a luce fissa; 

3° di toglièére gli splendori a luce differente ai fari vicini: 

4° di sopprimere, ove sia possibile e conveniente, la luce fissa 
nei fari che presentano insieme caratteri di splendori. 

Per quanto ha tratto poi alle sorgenti luminose, la Commissione 
ebbe a stabilire il criterio generale che convenisse di adottare l’encan- 
descenza a vapori di petrolio nei fari dei primi tre ordini, secondo 
l'antica classifica, la aW/uminazione acetilenica invece nei fari di or- 
dine inferiore, con l’avvertenza per altro che quest'ultimo sistema 
avrebbe dovuto adottarsi di preferanza anche negli ordini superiori 
allorchè si fosse trattato di trasformare in fari a luce variata quelli 
ora a luce fissa e quando Si dovesse aumentare, sino a raggiungere al- 
meno i 2/10, di secondo, la durata dei lampi negli apparecchi per fuochi- 
lampo. Per i fanali permanenti e boe luminose la Commissione ebbe 
pure ad esperimentare parecchi sistemi, in seguito ai quali ritenne 
che per il momento almeno non convenisse di stabilire una assoluta 
preferenza per l’uno o per l’altro di essi, ma che si dovesse adottare o 
il gaz Pintsch(1), o il sistema ad acetilene disciolto della Società sve- 
dese Aga, o quello a generazione automatica di acetilene della Inter- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 7, p. lil. 
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national Marine Signal C* di Ottawa, a seconda delle speciali con- 
dizioni delle varie località. 

Dopo i recenti terremoti, che contristarono le regioni Calabro-Sicule, 
visto il pericolo pei fanalisti e la conseguente riluttanza a montare la 
guardia nelle torri dei fari, la Commissione ha ritenuto di dover adot- 
tare in quelle regioni sismiche, non solo pei fanali, ma anche pei fari 
di scoperta, il sistema dei fuochi permanenti. Così di notte il perso- 
nale abiterà in fabbricati antisismici, bassi, di dove anche potrà vigi- 
lare sc il fuoco rimane regolarmente acceso. 


** * 


Il vice-direttore delle ferrovie — Perdurando le cattive con- 
dizioni di salute del comm. Caio, vice direttore generale delle ferrovie 
di Stato, il Consiglio d'amministrazione delle ferrovie, vista la neces- 
sità di non lasciar vacante anche per poco tempo l’alta carica, ha 
proposto al Ministro dei Lavori pubblici che il comm. Mosè Berrini» 
capo del compartimento di Torino, sostituisca temporaneamente il 
comm. Caio nelle funzioni di vice direttore. 

L'on. Sacchi ha approvata la proposta e il comm. Berrini ha già 
assunto il nuovo ufficio. 


BIBLIOGRAFIA 


Ing. Filippo Tajani - Le tariffe ferroviarie. Modo di formarle e 
d’interpretarle = Unione Tipografico-editrice Torinese — Torino, 
1910 — Prezzo L. 10. 


E' assai più di una monografia senza aver la pretesa di essere un 
volume, perché costituisce il Capitolo XXV della Parte 5% della volu- 
minosa enciclopedia ferroviaria diretta dall'ing. comm. Fadda Costru- 
zione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramrie, 

L’egregio nostro Collega ha trasfuso in questo volume i principii 
che egli svolgeva nelle sue apprezzate lezioni alla Università commer- 
ciale Bocconi di Milano, ma in luogo di un libro di testo scolastico 
ne ha fatto uno studio di economia commerciale e polit:ca sviluppando 
l’analisi dei principi generali delle tariffe in relazione ai loro fattori 
economici, giuridici e tecnici nel contratto di trasporto. 

Dopo trattate le questioni d’indole generale quali le leggi econo- 
miche riflettenti i trasporti e lo basi giuridiche delle tariffe e del con- 
tratto di trasporto, l'Autore passa alla discussione dei principii relativi 
alle diverse tariffe pei viaggiatori, per i bagagli e per le merci, e si 
sofferma sullo studio delle tariffe speciali la cui larga applicazione ri- 
tiene dovuta piuttosto che al minor costo di trasporto e alla conse- 
guente minore responsabilità del vettore, alla necessità di aprire sempre 
nuove vie alle più diverse fonti di traffico dando vantaggi al pubblico 
e ritraendone gli utili conseguenti per l'azienda. 

L'esposizione lucida ed elegante delle tcorie e delle loro applicazioni, 
la traduzione in numerose tabelle e in chiarissimi diagrammi dei raf- 
fronti e delle applicazioni danno all'importante memoria del nostro 
egregio Collega i pregi più desiderabili per un’opera di questo genere 
nella quale tutta la innumerevole folla di persone che servono o che si 
servono dell'azienda ferroviaria è certa di trovare non uno, ma parecchi 
argomenti che la interessino completamente trattati e svolti. 


E. P. 


*** 


Annuario dell’ Automobilismo, del Ciclismo e dei Trasporti Moderni 
1 vol. 900 pag. — « Touring Club Italiano, Milano, -- Prexxzo L. 6. 


È uscito l’Annuario 1910 dell’ Automobilismo, del Ciclismo e dei Tra- 
sporti moderni del T. C. I. 

L’Annuario 1910 è diviso in cinque parti, ordinate sistematicamente 
a seconda della materia trattata; ma per le persone e per l’uso a cui 
esso è destinato può considerarsi diviso in due parti così distribuite: 
1° Notizie e norme interessanti particolarmente l'automobllista ed il 
ciclista che viaggiano tanto in Italia che all’estero (Circolazione, Do- 
gane, Trasporti, Località, — delle quali sono fornite speciali informazioni 
di 1000 Alberghi, 800 Garages, 800 Fornitori Benzina e Lubrificanti e 
1000 Meccanici affiliati o raccomandati dal T. C. I.) — 2° Indicazioni utili 
ed indispensabili per il Commerciante ed Industriale, per gli Uflici 
pubblici e privati, per lo sportman, per lo studioso (indirizzi dei pos- 
sessori di automobili e di autoscafi, delle personalità turistiche e spor- 
tive, dei costruttori e rappresentanti, dei garages; l’elenco delle linee 
automobilistiche, delle Società automobilistiche, ciclisticho e nautiche; 
dati e notizie tecniche, sportive, bibliografiche, legali, e ancora sui car- 
buranti, sulle strade. ecc. ecc.). 


Non contiene più invece il capitolo concernente la navigaziene aerca, 


‘il quale, debitamente ampliato e svolto, sarà materia di uno speciale 


Annuario attualmente in corso di compilazione. 

L'annuario 1910 dell’Automobilismo, del Ciclismo e dei Trasporti 
moderni è riuscito di circa 900 pagine: l’aumentata mole è l’indice 
dell'aumento delle materie e quindi dell’utilità del volume, il quale è 
pervenuto, in questa che è la settima edizione, a quel grado di com- 
pletezza e di praticità cui andò progressivamente avvicinandosi, da un 
anno all’altro, acquistando quindi sempre più di importanza ed interesse. 

L'Annuario, molto migliorato nella veste e correttezza tipografica, 
fortemente rilegato, con moltissime illustrazioni, tabelle e diagrammi 
nel tosto, costituisce come sempre l’« unica » pubblicazione, in Italia 
ed all’estero, che racchiuda in piccolo volume una congerie di indica- 
zioni e di dati utili e pratici intorno all’ automobilismo, al ciclismo, 
alle ferrovie, alla navigazione e motonautica. 


Cataloghi. 


American Locomotive Co = New York - 30, Church Street - Lo- 
comotive. Al fascicolo di marzo sono allegate 17 tavole, che dànno lo 
sforzo di trazione di una locomotiva a semplice espansione, i volumi 
dei cilindri, l’area riscaldata dei tubi, ecc. 


Società Anonima Conservazione del legno e Distillerie Catrame - 
Roma. Riceviamo un opuscoletto: « Note sulla conservazione del legno » 
in cui è descritto il sistema Giussani, la cui potenzialità d' impregna- 
zione è superiore a quella del processo a vuoto e pressione : l’antiset- 
tico da introdursi nel legname, è l'olio pesante di catrame, unito o no 
con soluzione di cloruro. i 


Società Italiana Defries e C. Milano. - Macchine e Utensili. Il 
fascicolo di marzo-aprile 1910 (n. 15-16) contiene numerosi dati sulle 
macchine ed utensili per la lavorazione del legno : seghe circolari ad 
albero spostabile, a tavolo spostabile; seghe a nastro; piallatrici, fre- 
satrici, trapani, torni di legno. 


$ 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Domande di ammissione nuovi soci. 


Sono pervenute le seguenti domande di ammissione a Bocio: 


Soci proposti . | Soci proponenti 


1° Polastri Ing. Pietro, Genova . . . 

2° Scodellari ing. Cesare, Udine. ... 
3° Garbarino ing. Domenico, Roma. . 
4° Regnoni ing. Romualdo, Rimini. . 
5° Laviosa ing. Carlo, Brescia... .. 
6° Pinacci ing. Paolo, Brescia... .. 
7° Toderini Dei Gagliardis ing. Dome- 


Simonini e Salvi. 
Taiti e Salvi. 

Dore e Salvi. 

Gola e Primavera. 
Rolla F. e Levi E. 
Rolla F. e Levi E. 


nico, Milano... ..... e... Rolla F. e Levi E. 
8° Candelari ing. Aldo, Roma. .... Bo e Salvi 
9° Cazzamali ing. Giulio, Pisa... ... Pagnini e Chiossi. 


10° Sillico ing Ernesto, Bologna. ... Selleri e Clerici. 
11° Ferrero ing. Camillo, Bologna . . . Selleri e Clerici. 
12° Jacometti ing. Iacometto, Firenze . Pagnini e Goglia. 
13° Pedemonti ing. Luigi Giulio, Firenze Pagnini e Goglia. 
14° Zanelli ing. Aurelio, Firenze. ... Goglia e Chiossi. 
15° Macchioni ing. Achille, Firenze . . Becattini e Goglia. 
16° Saccomani ing. Luigi. Firenze... (:hiossi e Salvi. 
17° Dùplaa ing. Filippo, Firenze. ... Chiossi e Nalvi 
18° Mariani ing. Ruberto, Firenze. . . Chiossi e Salvi. 
19° Pera ing. Gino. Pisa... ...... Silvestri e Goglia 
20° Trombetti ing. Domenico, Firenze . Silvestri e Goglia. 
21° Roux ing. Ernest, Firenze .... Ciampini e Goglia 
22° Tommasina ing. Achill», Firenze. . Silvestri e Goglia. 


23° Palmieri ing. Emanuele Roma. . . Bo e Salvi. 
24° Vergerio ing. conte Francesco Li- 
VOTO; aaa ao Bo e Salvi. 


Il Segretario generale Il Presidente 
C. SALVI CarLo MoONTÙ 


Società proprietaria: Coopkrativa Ebit. FRA INGEGNERI ITALIANI. 
GiuLIio PASQUALI, Redattore responsabile. 


Roma— Stabilimento Tipo-Litografico del Genio Civile 
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ALTRE CASE A: 


ALFRED H. SEHUTTE | 


BRUXELLES — 


BARCELLONA = 
n - BILBAO 
= per la lavorazione dei metalli e del legno NEW YORK —_ 
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@ Fabbrica propria in Colin Ehrenfeld (GERMANIA) 


MARCA DEPOSITATA 


Utensili pneumatici originali Americani. #- # (Questi utensili pneuma- 

Sono i migliori per ia loro costruzione solida, fini- tici non debbono mancare in 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo ra 
d’aria e facile maneggio. nessuna officina ferroviaria, 


nella quale si lavori con me- 


todi razionali e moderni. Essi 
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locomotive, delle caldaie e di 
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Preparazione cei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compicssa. 


per tutte le applicazioni nella 
industria dei metalli e della 


pietra + su @ & dk 


Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende 
possibile. una scelta razionale a seconda del numero degli euro @ 
utensili costituenti l'impianto. 


A: richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im- 
pianti completi sia per produzioni normali che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 
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CATENE 


_— TELEFONO 168 — 


CATENIFICIO DI LECCO (Como) 
Ing. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 
D) Xé0 (_r—__cr_r1@rt—t—@mtmr_—mTt_m_—_—_mm__m@m 


SPECIALITÀ: 
CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ @ @ © © 
CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e rio e ma- 
rittimo, di cave, miniere, ecc. @ @CATENE GALLE * * vo è 
CATERE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincato @ @ é@ è @ © © 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI @ 


: ING. NICOLA ROMEO & C°, 
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“TELEFONO Tse6i 3 
Teiegrammi: INGERSORAN - MILANO TELEFONO 52-95 


COMPRESSORI D'ARIA 1500 HP. DI COMPRESSORI 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
PERFORATRICI' 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


per le gallerie della direttissima 


ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 
amano adavanzamento automatico 


ROTATIVI 
PERFORAZIONE 


IMPIANTI COMPLETI di perforazione 
A VAPORE 


SONDE delle gallerie 


Perforatrice ingersoli, abbattente il tetto di galleria nell'impresa della Ferrovia Tydewater, 


FONDAZIONI PNEUMATICHE? dove furono adoperate 363 perforatrici ingersoli-Rand. del LOETSCHBERG 


CRETA Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 
LAQ MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE 


e in GALLERIE-MINIERE-CAVE, ece. e 


Ove 


—— _— __ __t__T__—_—_ttttt-_-+--t-bmbtT@.@&wu@oUuouuo@oqnÒ5ò@ttt’r./rgiggit1r.rrrrgRt@-PP@EE*.---Wliò 


Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS, i 


PHILADELPHIA Pa U. S. LS Ò 


Cerchioni, ruote ‘cerchiate di acciaio, ruote fucinate e i: 


r 7 4 


laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle: I 


Agenti generali: SANDERS & C. - 110 Cannon Street London È. C. | 
Indirizzo telegrafico “ SANDERS LONDON,, Inghilterra | ! 
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L'INGEGNERIA FERROVIARIA: 


RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 
ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA - 32, Via del Leoncino - Telefono 983-283. 
. = N. 16 UFFICIO DI PUBBLICITÀ A PARIAI: Reclame Universelle — 182, Rue Lafayette. 
Servizio Pubblicità per la Lombardia e Piemonte ;,Germania ed Austria-Ungheria : Milano - 4, Via Quintino Sella - Telefono 54-92. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani Società Cooperativa fra Ingegneri Ferroriari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA per pubblicazioni tecnico-scientifico-professionali 
—e ener “L’INGEGNERIA FERROVIARIA ,, 
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Presidente onorario — Comm. Riccardo Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato). 


— On. ing. prof. Carlo Montà Comitato di . x 
Vice-Presidenti — Marsilio Confalonieri — Pietro Lanino . A Glagni pig ne pa Peg ba Prof, c° tenta” 
Consiglieri: Paolo Bò - Luigi Fiorenzo Canonico - Giov. Battista Chiossi - Aldo Dall'Olio - Silvio Dore - Qiorgio Cav. Ing. @. Ottone - Ing: Prof. C. Parvopassu. È 
Maes - Piiade Mazzantini - Pasquale Patti - Cesare Salvi - Silvio Simonini - Antonio Sperti - Scipione Taiti. Amministratore - Gerente: Luciano Assenti 
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Agente esclusivo per l'Italia: EMILIO CLAVARINO 


gerani 


e Materiali isolanti 


Semifisse 
con distribuzione 
a valvole 

DI RAPPRESENTANTE: 
** Curt-Richter - Milano 
255 - Viale Lombardia 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Ancora l’agitazione dei ferrovieri — Pro Roma marittima. 


Già nell’Ingegneria Ferroviaria (1) a proposito della già ma - 
nifestatasi agitazione dei ferrovieri, abbiamo avuto occasione di 
esprimere chiaramente il nostro p®nsiero. 

Purtroppo, l'agitazione è persistita, con la minaccia anche di 
ricorrere a pronunciamenti eccezionali, nell’ intento di costringere 
il Governo a provvedimenti affrettati. 

Per buona ventura, nulla di spiacevole, è finora venuto a turbare 
l'andamento di questo servizio, che è il più importante nella vita 
del Paese. Ma si è peraltro afferinato che, l'attesa del personale, 
verrà protratta fino a novembre, nella fiducia che il Governo abbia 
a consentire ciò che è richiesto ; e si è lasciato ben chiaramente 
intravedere che, trascorso quel termine di tempo, senza che siano 
avvenute le concessioni invocate, il personale riprenderà la sopita 
agitazione. 

Non noi, negheremo a questa, come a qualunque altra classe 
di lavoratori, la legittimità della rivendicazione dei propri diritti 
ritenuti offesi, ed insieme la affermazione del diritto a quei mi- 
glioramenti, che le nuove condizioni di vita, hanno reso indispen- 
sabili. | 

Ma, anche, abbiamo sempre creduto doveroso affrontare l'una 
volta per sempre, questo argomento. così increscioso, ma che deve 
essere alla fine risolto, se si vuole che la grande gestione del- 
l’ esercizio ferroviario, abbia a procedere serenamente e ordina- 
tamente. 

Il Governo ha dato affidamento che, prima del novembre, il 
problema del personale sarà studiato e verranno presentate pro- 
poste di provvedimenti; e di questo affidamento noi vivamente ci 
rallegriamo, conoscendo con quale acutezza ed equilibrio l’ ono- 
revole Sacchi sappia dedicare l’opera propria ai più astrusi pro- 
blemi dell’ economia nazionale. 

I giornali hanno affermato che è suo intento quello di rior- 
dinare, fra l’altro, il sistema degli approvvigionamenti, fin qui se- 
guito, nella lusinga di potere da ciò trarre quelle economie che 
sono indispensabili, per concedere i miglioramenti desiderati dal 
personale. 

Le proposte delle annunciate innovazioni, noi saluteremo con 
compiacenza, se varranno a raggiungere l'intento prefisso. Ma, in 
verità, ci sembra che, se economie sono conseguibili, allo stato 
delle cose, esse non potranno facilmente trarsi da un mutato si- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° $, p. 115. 


stema di approvvigionamento, giacchè giustizia vuole che sia ri- 
conosciuta la dilivente oculatezza, con cui funzionari egregi, prov- 
vedono all'acquisto dei materiali occorrenti, attentamente vigi - 
lando in difesa dell’Amministrazione ferroviaria. 

Qualche errore potrà essere stato commesso; noi certo non 
oseremmo affermare il contrario. Ma da ciò, alla illazione di affer- 
mazioni così ardite, quali, molto frequentemente, tutti noi udiamo, 
corre molto cammino. 

Non va dimenticata la facilità con cui vengono, spesso. esa- 
geratamente, rimproverati gli errori di una pubblica Amministra- 
zione, 

Torna a proposito ricordare qui una semplice, ma arguta 
affermazione del deputato Silvio Spaventa, che in un memorabile 
discorso, pronunciato alla Camera il 24 giugno 1876, discutendosi 
il trattato di ‘Vienna, per il riscatto delle Ferrovie dell'alta Italia, 
disse: 

«Io vedo, o Signori, un'alta differenza fra un'’Amministrazione 
pubblica ed un' Amministrazione privata, cui si è commesso un 
servizio di cui tutti abbiamo bisogno. 

« L'’Amministrazione pubblica conduce il servizio sotto gli 
occhi di tutti, sotto la gragnuola delle accuse, dei lamenti, dei 
vituperi, che ogni cittadino si crede libero, si crede in diritto di 
rivolgerle finchè il suo bisogno- sia soddisfatto, il suo desiderio 
sia appagato e talvolta, anche quando questo bisogno è soddi- 
sfatto, egli continua ad accusare quella pubblica Amministrazione 
di inconvenienti che non esistono. E questa pubblica Ammini- 
strazione, che è sotto il martello di tali critiche e dentro e fuori 
del Parlamento, non può non sentire il bisogno di migliorarsi e 
di emendarsi. ....». 

Ebbene : chi esamini con serenità ciò che concerne la gestione 
delle Ferrovie dello Stato. e pur valuti le aspre critiche che gior- 
nalmente le sono rivolte, non può ritenere che da una differente 
procedura che fosse stabilita negli approvvigionamenti, possano 
ottenersi quelle notevoli economie, di varie decine di milioni, che 
sono indispensabili per soddisfare le richieste del personale. 

Piuttosto : una indagine rigorosa sul consumo dei materiali, 
tanto di quelli dei magazzini quanto del materiale rotabile, che 
richiede sempre più frequenti e profonde riparazioni, una siffatta 
indagine potrebbe apportare economie tutt'altro che trascurabili. 

Su questo punto, sembra che il Governo potrebbe giustamente 
fermare la sua attenzione ; non meno, e con pari energia, che sul- 
l'aumento progressivo del personale, in una misura che desta le 
più fondate apprensioni. 

Noi confidiamo comunque, che per il bene di questa colossale 
Amministrazione, alla quale così intimamente si collega il bene 
del Paese, ben presto il Governo vorrà proporre quelle riforme 
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che siano salutari, anche per dissipare radicalmente le cause di 
una ormai permanente agitazione. 


** 


Continua ad agitarsi il problemadi una congiunzione navigabile 
tra Roma ed il mare. È questione tutt'altro che di recente data; 
che è scaturita dalla voce imperiosa della necessità delle cose, ma 
che non ha mai potuto fare un passo verso la sua soluzione. 

Finalmente, è sopravvenuto un così unanime risveglio, da po- 
tersi credere che, almeno, il Governo si preoccuperà seriamente 
dei gravi interessi che, all’ accennato problema intimamente si 
collegano. 

Coi migliori elementi di numerosissime Associazioni industriali 
della Capitale, e di quasi tutte le società esercenti pubblici ser- 
vizi si è costituito un comitato Pro-Roma Marittima, ed a cura 
di tale comitato si è iniziata una seria opera di propaganda in- 
tensa, il cui primo scopo, come era naturale, è stato quello di 
esporre, esattamente il programma di azione. Ciò ha fatto, già da 
tempo, l’Ing. Paolo Orlando, în una conferenza densa di studi e 
di notizie, e che non può sfuggire alla attenzione del Paese. 

La cronaca dei vari tentativi e progetti per unire Roma al 
mare, sarebbe lunga e complessa; e di quasi nessuna utilità per 
l'avvenire, dati gli straordinari progressi conseguiti dalla inge- 
gneria moderna. 

Persino Giulio Cesare, dopo che il porto di Ostia fu ingombrato 
dalla sabbia, e rese quindi inservibile, ideò un porto indipendente 
dal fiume Tevere, ed alla sinistra di questo. E solo la morte gli 
impedì di dedicarsi alla attuazione del progetto. Ad opera di Claudio 
e di Traiano, furono peraltro costruiti porti sul lato destro della 
Spiaggia. ma ben presto scomparvero sotto la sabbia. 

Oramai, dicevamo, nuovi e formidabili mezzi sono a disposi- 
zione dell’ ingegnere. Ma non per questo si deve procedere con 
“minore prudenza. Giacchè non tanto all’attuabilità virtuale d’un 
progetto deve ispirarsi, quanto alla sua convenienza nei riguardi 
del pubblico interesse; non esclusa talvolta anche una certa uti - 
lità politica e morale, che nel caso attuale, sarebbe in misura ri- 
levantissima. 

Per il passato, però, si è esagerato. Onde i vari progetti rima- 
sero parte di accademia, e caddero ben presto nell'oblio. Si voleva, 
per esempio, che non soltanto le navi mercantili, ma anche quelle 
pesantissime da guerra potessero arrivare a Roma. Ed altri pro- 
gettarono, senza nessun riguardo alla ragione economica dei lavori, 
un canale in linea retta, che si gettasse in mare, attraversando 
prima monti e valli; onde il problema gravissimo, rimase sempre 
allo stato iniziale. 

Secondo il progetto dell’ ing. Orlando, due sarebbero le solu- 
zioni: o valendosi del fiume, o costruendo un canale da questo 
indipendente. Secondo lui solo un canale potrebbe corrispondere 
allo scopo, ed egli afferma inefficaci le opere tentate sul fiume, 
non utilizzabili neppure come sorgente di energie idrauliche, perchè 
tale energia si può trarre con vantaggio nei tratti superiori del 
fiume, più rapidi. 

Per stabilire il tracciato di tale canale, l' Orlando ha dovuto 
studiare naturalmente, l’idrografia della costa romana, la direzione 
e gli effetti dei venti e delle correnti marine. 

Non bisogna illudersi all'esempio del Tamigi, del Tyne e del 
Clyde, sui quali è possibile la navigazione dei grandi piroscafi; 
perchè quei fiumi godono di maree alte fino a cinque metri, le quali 
nel periodo decrescente, trasportano tutto il materiale depositato 
sul fondo di essi; mentre le maree del Mediterraneo sono lievis- 
sime, perchè non più alte di 0,30 m. 

Il porto sarebbe costituito da due scogliere, protraentesi in 
mare fino a raggiungere la profondità di 30 m., e si svolgerebbe 
per 10 km. nella pianura di Ostia, e per gli altri 15 nella valle 
tiberina. La profondità d’acqua sarebbe ivi costante di 8,50 m., 
sufticiente alla pescagione dei grandi piroscafi mercantili. Il ca- 
nale, sarebbe alla superficie largo 63 m., e quindi a doppia via. 
Il tragitto da Roma al mare sarebbe effettuato in due ore e mezza. 

Quanto alle spese, il preventivo studiato dall’ Orlando ascen- 
deva a 59 milioni. Ma tali sacrifici non sarebbero infruttiferi. A 
parte che le morte industrie di Roma potrebbero rifiorire, il prezzo 
dei prodotti che si consumano a Roma, andrebbe notelmente di- 
minuendo. Il trasporto da Civitavecchia a Roma colla ferrovia, costa 
all'incirca quanto dall’ Inghilterra, dall'America o dal Mar Nero 
a Civitavecchia, per mare, 


AI porto di Roma affluirebbero le merci destinate, non sola- 
mente al consumo locale, ma anche al consumo delle provincie 
limitrofe. E, in base alle statistiche recenti dei consumi medi nella 
città di Roma, supponendo un traffico di sole 400.000 tonnellate 
all'anno, si avrebbe un risparmio di oltre tre milioni di lire sulle 
spese di trasporto. ; 

Anche sfrondando quindi questo progetto dai sogni, onde noi 
italiani troppo facilmente circondiamo ed accarezziamo qualunque 
idea bella, rimane un margine di efficacia reale ed indubitata. Per 
cui non esitiamo ad augurarci che, ben presto, il proposito di 
Giulio Cesare sia attuato, per il benessere generale, e perché, pos- 
sibilmente si restituisca a Roma, quanta maggior parte sia dato 
dell'antico splendore. : 


Ing. V. TonnI-Bazza. 
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SULLE PROVE STATICHE DEL PONTE IN ACCIAIO SUL TA- 
NARO. — LINEA GENOVA - OVADA - ASTI. 


(Vedere le Tavole IX, X, XI e XII). 


In seguito a permesso gentilmente concesso al sottoscritto dal Di- 
rettore Generale delle Ferrovie dello Stato, di condurre gli allievi del 
R. Politecnico di Torino, frequentanti il Corso dei ponti, ad una visita 
del notevole ponte in acciaio sul Tanaro, linea Genova-Ovada-Asti, e 
di eseguirvi qualche misurazione di deformazioni durante il passaggio 
di lucomotive, il Serviato XI (Mantenimento e Sorveglianza) della Dai- 
rezione Generale ed il Compartimento di Torino, per rendere la visita 
più interessante, molto opportunamente ne prendevano occasione per 
ripetere le prove statiche del manufatto. 

Visita e relative prove, rimandate per cattivo tempo, poterono final- 
mente aver luogo il giorno 2 maggio 1910 col concorso del Servizio XI 
e della Dirisione Mantenimento e Sorveglianza di Torino ed alla 
presenza di vari ingegneri delle ferrovie. 

Alla travata furono applicati istrumenti diversi : alcuni provenienti 
dal Servizio XI di Bologna, altri di proprietà del R. Politecnico; al- 
cune prove ebbero luogo al mattino in buone condizioni atmosferiche, 
e furono presenziate dagli ingegneri delle Ferrovie, dal sottoscritto e 
dai suoi assistenti ing. Casati ed ing. Colonnetti ; altre furono ese- 
guite nel pomeriggio coll’ intervento degli allievi, che sopraggiunsero 
insieme agli altri due assistenti ing. Albenga ed ing. Ricci. 

L’ ing. Colonnetti fu invitato dal sottoscritto ad illustrare i no- 
tevoli risultati ottenuti, mettendoli a raffronto di quelli che vengono 
forniti dai moderni metodi di calcolo, ciò che egli ha fatto con lode- 
vole zelo ed intelligenza. Ritenendo che la questione possa interessare 
i lettori dell’ Ingegneria Ferroviaria, la si rende di pubblica ragione 
in codesto apprezzato periodico tecnico, essendo stati gentilmente ac- 
cordati ì dovuti permessi e la ospitalità del Giornale; ma prima Si 
compie il gradito dovere di rivolgere vivissimi ringraziamenti al si- 
gnor Direttore generale delle Ferrovie dello Stato, al sig. Capo del 
Compartimento di Torino ed a tutti quegli egregi ingegneri che colle 
loro premure e cortesie resero oltremodo interessante e piacevole la 
gita. 


C. Guipi, 


xx * 


La linea ferroviaria Genova-Ovada-Asti attraversa in vicinanza 
della città di Asti, alla progressiva 95,935 (1), il fiume Tanaro, 
con un ponte in acciaio a tre luci (fig. 1) notevole e per il tipo 
adottato e per l’' accuratezza dell'esecuzione, e per la bontà del 
servizio da esso reso durante ormai quasi quattro lustri di eser- 
cizio. 

Premettiamo alcune notizie che riguardano la costruzione di 
quest'opera d’arte riportandole dalla ben nota pubblicazione del 
prof. C. Guidi, che ha per titolo: / ponte in acciaio sul Tanaro 
— Calcolo delle deformazioni elastiche (Torino, 1892) (2). 

Il ponte è ad un binario in rettilineo ed in orizzontale. 

L'armamento è fatto con traversine posate su longoni inchio- 
dati a traversi distanti m. 3,79, i quali alla lor volta sono inchio- 
dati alle estremità ai montanti delle travi principali, in numero 


(1) Da Genova P. P. m. 101,710. 

12) Cfr. anche: a Società Italiana per le Strade Ferrate del Mediterraneo » 
(Servizio delle Costruzioni): Relazione sugli studii e lavori eseguiti dal 1885 al 
1897 ». — Roma, 1898, 


L'InceegnERIA FerROVvIARIA, Vol. VII, n.16. 


(Vedere l'articolo @ pag. 241); | — Prove statiche del ponte in acciaio sul Tanaro. 
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34 Rsa La 1,95 
Li... ) 415,83 
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I dagli — 0,35 
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Nota — In corrispondenza dei nodi 8, 65, BI, ....., 


agenti secondo le verticali delle forze P. 
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statiche del ponte in acciaio sul Tanaro. 
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di due, simmetricamente situate rispetto all'asse del binario, ep- 
però egualmente caricate. 

Esse sono continue sugli appoggi intermedii e la loro costru- 
zione è a reticolato con doppio sistema di diagonali rigide. Nella 
Tav. X si trova rappresentato, nella scala di 1 : 500 lo schema di 
ciascuna delle travi principali: il corrente inferiore, in corrispon- 
denza del quale trovasi l’ impalcatura, è orizzontale ; il corrente 
superiore é anch'esso rettilineo ed orizzontale per i primi cinque 
| campi di ciascuna luce laterale, è invece poligonale per la cam- 
pata centrale e per le rimanenti porzioni delle campate laterali, 
per le quali si ripete, con simmetria rispetto alle pile, una metà 
del poligono della campata centrale. 

Questo poligono è inscritto prossimamente in una parabola, 
volgente la conca- 
vità verso l’alto, ed 
avente per asse la 
verticale media del- 
la trave. 

Gli appoggi di 
ciascuna trave prin- 
cipale sono a cer- 
niera: uno degli in- 
termedii, fisso ; gli 
altri, provvisti di 
carrello di dilata- 
zione. 

Le pile e le spal- 
le sono in mura- 
tura: le fondazio- 
ni, eseguite ad aria 
compressa, vennero 
incassate nelle mar- 
ne compatte, dopo 
attraversati gli stra- 
ti di ghiaia e sab- 
bia che costituisco- 
no il letto del fiu- |. 
me, e lo strato ar- 
gilloso sottostante. 

Le dimensioni 
principali della costruzione sono le seguenti: 
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Lunghezza totale della travata tra ì centri degli appoggi 


estremi . . . i È ; : " : . m. 157,50 
I,unghezza di ciascuna campata laterale . A i . » 48,75 
Lunghezza della campata centrale ; 5 . >» 60,00 
Lunghezza degli appoggi sulle spalle . «e Ti x .» 0,80 

‘ Lunghezza degli appoggi sulle pile . ; «.» 1,20 
Altezza minima della travata ‘ ; i s . >» 3,25 
Altezza massima della travata . i * . . » 6,85 
Altezza massima tra il fondo ed il piano del ferro . . » 9,50 
Profondità massima di fondazione. ; ; : i . >» 10.50 


Nel capitolato generale d’appalto veniva prescritto, come ma- 
teriale della costruzione metallica, l'acciaio dolce o ferro omogeneo 
laminato, fabbricato col processo Martin-Siemens, soddisfacente 
alle seguenti condizioni: 

Resistenza alla rottura per trazione: da 42 a 50 kg. per mil. 
limetro quadrato. 

Allungamento : dal 25 al 18 °/, 

Limite di elasticità: non minore di 20 kg. per millimetro 
quadrato. 

I calcoli statici del ponte furono fatti in base ai seguenti ca- 
richi, uniformemente ripartiti, validi per le tre campate: 


Peso proprio per metro lineare di ciascuna trave principale. kg. 450 
Carico accidentale per metro lineare di ciascuna trave prin- 
cipale . 2250 


id Li e . i] . è. . » 


Il carico accidentale fu supposto il medesimo tanto nel calcolo 
dei momenti flettenti che in quello degli sforzi di taglio. 

Il carico di sicurezza venne assunto eguale a 900 kg. per mil- 
limetro quadrato per i correnti, ed a 800 kg. per millimetro qua- 
drato per le aste dì parete. 

Le dimensioni, lunghezze e sezioni, delle singole aste sono 
quelle registrate nella tab. 1°. | 

Nelle prove di collaudo, eseguite il 26 ottobre 1891, il treno di 
prova era formato nel modo seguente: 


pente 1 0° 
peer ci I0 NO PAIR FILI 


Fig. 1. — Ponte in accialo sul Tanaro. - Vista. 
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per le campate laterali : due locomotive V categoria R. M., 
tipo Sigl (attualmente : gruppo 420 F. S.), rivolte di fronte, di- 
sposte simmetricamente rispetto alla mezzeria della campata; 

per la campata centrale: due locomotive identiche alle pre- 
cedenti, rivolte di fronte, seguite da una locomotiva IV categoria 
R. M. (attualmente: gruppo 215 F. S.), così disposte che il quarto 
asse della. seconda locomotiva si trovasse sulla mezzeria della 
campata. 

Nella Tav. XI vennero compendiati in due piccoli schemi i dati 
relativi a tali locomotive; nella Tav. X si trovano schematicamente 
riprodotte le varie posizioni che allo stesso treno di prova ven- 
nero date nelle recenti prove del 2 maggio 1910. 

Le misure delle freccie d’' incurvamento vennero eseguite collo- 
cando nei nodi 6°, 
6”,21'e21”(Tav. X) 
quattro flessimetri 
Griot (1). 

Nei nodi 36’ e 
86”, non essendosi 
creduto opportuno 
collocare strumenti 
simili ai precedenti, 
perchè la violenza 
della sottostante 
corrente del Tanaro 
ne avrebbe presu- 
mibilmente falsati 
troppo sovente i ri- 
sultati, vennero col- 
locate due piccole 
mire parlanti, sulle 
quali furono diretti 
gli assi ottici di due 
diversi cannocchia- 
li a forte ingran- 
dimento, collocati 
ai due lati dell’in- 
gresso del ponte 
verso Ovada. 

Infine in corri- 
spondenza del nodo 3 venne montato un fiessimetro scrivente 
Rabut (2) destinato a riprodurre, con rapporto di ingrandi- 
mento 2,5, le oscillazioni verticali di quel nodo dovute al passag- 
gio dei singoli carichi sul ponte. 

I risultati di queste prove, sui quali ritorneremo più innanzi, 
così come quelli delle già ricordate prove di collaudo, hanno pa- 
lesata la rilevante flessibilità di questo tipo di travate, ma ne 
hanno nel tempo stesso attestato il perfetto comportamento ela- 
stico manifestatosi sia nella verificazione della legge della sovrap- 
posizione degli effetti, come nella mancanza di apprezzabili defor- 
mazioni permanenti. 

‘Allo scopo di poter mettere in confronto questi risultati spe- 
rimentali con quelli che vengono forniti dai moderni metodi di 
calcolo dei sistemi elastici, procederemo ora alla ricerca teorica 
degli abbassamenti di quei medesimi nodi col ben noto metodo 
delle linee di influenza. 

Il tracciamento di tali linee venne da me eseguito, appli- 
cando al caso particolare preso in esame, un procedimento di 
calcolo che ho avuto recentemente occasione di trattare diffusa- 
mente ed in tutta la sua generalità nella mia Memoria intitolata: 
I sistemi elastici continui trattati col metodo delle linee di in- 
fluenza (3), procedimento che qui mi limiterò a riassumere bre- 
vemente. 

: = . 

Brevi cenni sul procedimento di calcolo. — È noto che le 
linee di influenza degli abbassamenti di dati punti di una travata 
elastica continua su più appoggi, così come le linee d’ influenza 
delle reazioni iperstatiche degli appoggi sovrabbondanti, possono 
sempre costruirsi come linee elastiche della travata stessa conve- 
nientemente vincolata e caricata. 

Più precisamente, supposta la trave vincolata soltanto ai suoi 
due estremi A e 7, ciascuna di quelle linee d’ influenza può con- 


(1) Ing. Gustave GrioT, Zurigo. 
(2) « Annales des Ponts et Chaussées », 1896, II trim. 
(8) « Memorie della R. Accademia delle Scienze di Torino», vol. LXI (1910), 
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siderarsi come linea elastica relativa ad un certo sistema di forze 
P,, Px Pa; | è è Pn, una delle quali è sempre rappresentata da un 
carico unitario e concentrato idealmente applicato alla sezione 
presa in esame, mentre le rimanenti altro non sono che le rea- 
zioni che esso carico sarebbe capace di produrre in tutti od in 
parte degli appoggi intermedi già idealmente soppressi. 

Ed è facile dimostrare che, allorquando i vincoli di estremità 
sono appoggi semplici senza attrito, ogni tale linea può costruirsi 
come poligono funicolare di certi pesi elastici esprimibili in ogni 
caso come combinazioni lineari di dati pesi elastici fondamentali 
U, © wg da calcolarsi come se si volessero disegnare le linee ela- 
stiche della trave nelle ipotesi che questa fosse rispettivamente in- 
castrata in modo rigido in B ce caricata in A da un carico uni- 
tario agente verticalmente dal basso verso l’ alto, e successiva- 
mente incastrata in A e caricata in modo analogo in 5. 

Ad un peso elastico generico agerte secondo una certa linea 
d’azione situata fra due date forze consecutive Pr e Pr+1, spetta 
allora un'espressione della forma: 


x Pl! 


So PI 
W=wy r+1 


W 4 Pet 


nella quale / ed 2’ rappresentano le due distanze della forza ge- 


nerica P rispettivamente dai due appoggi estremi A e B, cd L—- 


—=l+?' rappresenta la lunghezza totale della travata. 
Calcolati pertanto. una volta per tutte, i due sistemi di pesi 
elastici fondamentali, o soltanto uno di essi, in caso di sim- 


metria, l’ espressione scritta dà modo di procedere senz’ altro al - 


calcolo di tutti quegli altri sistemi di pesi elastici, noti i quali 
sì può eseguire il tracciamento diretto delle varie linee d'in- 
fluenza occorrenti per l'analisi più accurata del comportamento 
elastico della travata, mediante la sola determinazione di quelle 
fra le costanti P che fossero ancora incognite, ciò che può sempre 
farsi, come è ben noto, mediante una razionale applicazione del 
teorema di reciprocità di Maxwell. 

Chè anzi nei casi pratici più comuni di travi riposanti su di 
un numero assai limitato di appoggi e, frequentemente, simme- 
triche rispetto alla lor mezzeria, si può procedere anche più ra- 
pidamente determinando le /° stesse mediante opportune linee di 
influenza ausiliarie il cui tracciamento preliminare è, come fra 
poco si vedrà, estremamente semplice e spedito. 


* ws 


Calcolo dei pesi elastici. — Prima di procedere al calcolo dei 
pesi elastici fondamentali, riportiamo dalla citata pubblicazione 
del prof. Guidi alcune considerazioni sulle quali si basa la ricerca 
teorica delle deformazioni, e l'espressione del peso elastico gene- 
rico. 

Nel caso particolare in questione, anche quando si siano ideal- 
mente soppressi tutti i vincoli sovrabbondanti riducendo la trave 
in quelle particolari condizioni di posa che abbiamo detto essere 
opportune pel calcolo dei we Cp il sistema resta ancora sta- 


ticamente indeterminato per sovrabbondanza di 42 aste (le contro- 
diagonali). 

La determinazione rigorosa delle deformazioni sarebbe pertanto 
oltremodo laboriosa e complessa; una soluzione, sufficientemente 
approssimata per la pratica, si ottiene ammettendo il seguente 
postulato : 

« Scomposta la trave in due, ciascuna con un solo sistema di 
« diagonali, ed in modo che le sezioni delle aste che figurano in 
«ambedue le travi componenti (aste di contorno e montanti) siano 
« ridotte a metà, la deformazione della trave composta corrispon- 
«dente ad una data condizione di carico è la media aritmetica 
« delle deformazioni delle due travi componenti caricate ciascuna 
«con un carico metà di quello applicato alla trave data ». 

Ammesso questo postulato, il peso elastico generico relativo al 
nodo mesmo ha per espressione: 


1 
Wm = Zhn [- d' Om t Amy; + A'Am aa N'Ama, Ai d'Om+, # 


O m_ | {1 
+ dum — dim + d dm. | + 27 [- Alm, + 


4 atm (2-22) sia (2-0) ] 
him Rim 


dove s' indica con: 
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i la distanza costante fra due montanti successivi, 

Om. Um, dm, im, Rm, rispettivamente le lunghezze dell'asta del 
corrente superiore, dell'asta del corrente inferiore, della diagonale 
discendente verso destra, della diagonale discendente verso sinistra 
del campo memo, e del montante mesi9 | 

A0m. AUm, Adm, Alm le variazioni di lunghezza delle aste 
corrispondenti, prodotte dal carico nella trave semplice con dia- 
gonali tutte discendenti verso destra, 

60m, èUm, 3ìm, èltm le analoghe grandezze nella trave sem- 
plice avente tutte le diagonali discendenti verso sinistra, 

e si è posto per brevità: 


A'Om = A0m. 7 A'A m = Alm. i 
e 
d' Om = S0m. dim —=d3 Im 
m -—- me \ m — me FI 


Determinati pertanto, sia per via grafica che per via analitica, 
gli sforzi generati, in ciascuna delle due travi semplici in cui 
venne scomposta la trave data, da un carico 1 agente vertical- 
mente in corrispondenza di uno degli estremi quando l’altro estremo 
si supponga rigidamente incastrato e gli appoggi intermedi siano 
stati tutti idealmente soppressi, si sono calcolate le variazioni di 
lunghezza As delle singole aste applicando la ben nota formola 
generale 


ELA 


nella quale: 


S —= sforzo sopportato dall’asta, 

8 -— lunghezza dell’asta (tabella 1%), 

E = modulo di elasticità normale del materiale di cui l’asta 
è formata, 

F = arca della sezione trasversale dell’asta stessa (tabella 1%). 


O Corkevti 


discen- | discen: i MONTANTI 


TABBLLA 1°. 


DIAGONALI 


il 
;; superiore inferiore denti denti 
m verso verso m 
Polia: destra sinistra || — 
(Om | F|um| F m | F|l dm |hm| F 
| em. | cm* | cm. | cm? | cem. cem em | cm. | cm? 
| 


0 
] 1375 177 
2 » | 198 
3 » | 252 
4 | » » 
ig 
6» |» | 
" » » 
8 ! 376. i 
9 377: 198 
10 | 378: n 
11 {380! » 
12 {382 » 
13 |384/231 
14 | 384 | » 
15 e 382 | 177 
16 i 380 | » 
17 ||378 
18 11 377 
19 | 376 
20 || 375 
21 || » 


In questo calcolo, del quale non ho creduto opportuno riferire 
qui i dettagli nè i risultati parziali perchè privi di ogni qualsiasi 
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interesse, sì è mantenuto indeterminato il valore di FE; i valori 
risultanti dei pesi elastici fondamentali 7° vennero pertanto ri- 
portati mella tabella 2* moltiplicati per il fattore costante 200 /. 

I corrispondenti valori di ?°y si deducono direttamente da 
quelli con legge di simmetria. 

Tali pesi elastici fondamentali si prestano assai bene al trac- 
ciamento del poligono di deformazione del corrente inferiore della 
trave supposta semplicemente appoggiata agli estremi e caricata 
in un qualunque nodo da un unico carico unitario concentrato. 

Ed invero, a parte la possibilità di risolvere la questione ap- 
plicando ad un tal caso particolare i] procedimento generale sopra 
indicato, basta osservare (1) che i due rami di cui una tal curva cla- 
stica si compone sono rispettivamente aftini ai due corrispondenti 
rami delle due curve che otterrebbero collegando fra loro 
mediante poligoni funicolari i pesi elastici fondamentali 20, eg, 

Il tracciamento della linea cercata può pertanto farsi utiliz- 
zando quegli stessi pesi elastici purché si seelgano conveniente 
mente le distanze polari (2). 


NI 


* * * 


Trattazione della trave simmetrica su quattro appoggi ri- 
gidi ed a livello. — Se come caso particolare si suppone che il 
solito carico unitario agisca secondo la verticale di uno dei due 
appoggi intermedi soppressi, per es, di C,, il poligono di deforma- 
zione che allora si ottiene, rappresentato in A Cl”, C°, B nella Tav. XI 
(ordinate al vero per un carico di 10 tonn. nell'ipotesi che sia 
E = 2100 t/cm?) può, per il citato teorema di reciprocità, conside- 
rarsi come linea d'influenza degli abbassamenti del punto C, quando 
il carico percorre la trave, od anche come linea d'influenza della 
reazione dell'appoggio C, sulla trave supposta ora vincolata nei 
tre punti 4, C,, B. i 

Si immagini ora di ristabilire l'appoggio C, fin qui trascurato; 


del carico unitario, corrispondenti rispettivamente ai nodi 218îmo0, 
6° e 3° della trave reticolare. 

Nella parte superiore della Tav. XII vennero poi tracciate le tre - 
lince d’infiuenza relative agli abbassamenti elastici di quegli stessi 
nodi (ordinate al vero per un carico viaggiante di 100 tonn., sup- 
posto sempre £ — 2100 t/cem?). 

o * 


Risultati teorici e dati sperimentali. - I valori che dalle linee 
d'influenza tracciate si deducono per le freccie di incurvamento 
relative alle varie condizioni di carico adottate nelle prove del 
2 maggio 1910 si trovano registrati nella 3* tabella, ‘ 

È in primo luogo da osservarsi che quelli tra tali risultati che 
si riferiscono alla I* e III* condizione di carico concordano no- 
tevolmente coi corrispondenti risultati già ottenuti nella citata sua 
pubblicazione dal prof. C. Guidi (1). 

Che se poi si paragonano gli abbassamenti calcolati coi loro 
corrispondenti misurati durante le prove, nella tabella stessa re- 
gistrati a lato dei primi, si trova che questi ultimi sono sensibil- 
mente minori di quelli, pur mantenendosi con quelli in un rapporto 


discretamente costante ed eguale in media ad TT: 


Ì 
0 
La costruzione si presenta pertanto alquanto più rigida di ciò 
che la teoria avrebbe lasciato prevedere; ciò che del resto non 
può meravigliare quando si pensi che i nostri calcoli suppongono 
nei singoli nodi della trave cerniere senza attrito che in realtà 
i non esistono, ed inoltre non tengono alcun conto della resistenza 
| offerta dalle travi di impalcatura e di controvento, 
| A complemento di quanto precede, ho creduto non privo di in- 
teresse presentare ai lettori un diagramma registrato dal flessi- 
metro Rabut durante il passaggio di una locomotiva (gruppo 420, 
percorrente il ponte a ritroso dalla spalla Asti a quella Ovada 


TABELLA 88 


i di nn aa del nodo 6 - Abbassameonto del nodo 21 prove AIB del nodo 36 
Abbassamento del RESI SA 
î 9 nodo 3 misurato | misurato 0 mirato 
ea {_—__—_—__—— 
= 
ta 3 sulla aulla I sulla sulla sulla sulla Osservazioni 
Con trave trave trave trave trave trave 
8° calcolato| misurato ||calcolato |a monte | a valle media |icalcolato]a monte] a valle media {calcolato | a monte| a valle media 
(6°) (67) (21°) (21") (36°) (36”) 
is — | -+55,68|+41,90| 441,83 |-+41,87:|—23.92| —18,80|—19,60| —19,20(1+ 7,28|+ 6,50|+ 6,00|4+ 6,25] I yalori po 
| — — ||--30,73] —2455] —18,25|—21,404+77,61|+-57,85 | +59,30|+-58,57]| —27,45| —25,00| —26,00|—25,50| tesi [] debbo» 
i soltan- 
HI| — — li __26,89|—24,45| —19,90| —29,17||4+75,45 | +57,55|4-59,60|+58,57| -29,66 | —24,00|—26,00|—25,001 to come ap. 
IV) — —  |+24,90|+17,10|4+-17,00 | +17,20 | +-53,60 1[+39,20] +-40,60 | +39,90 | —20,17 | —18,00 | —21,00| —19,50 | perché osser. 
VI — — |+ 7,285/+ 5,80[[4+- 5,45] + 5,02] —23.92 —19,35]| —19,00 || 4-55,63 | +44,00 | +44,50 | +-44,25 || ime condi- 


VI |+-21,00|+ 17.25] — = - = 


allora il solito carico unitario agente in C, dà luogo ad una nuova 
deformata, la quale può essere tracciata, in base alle considera- 
zioni generali sopra esposte, come poligono funicolare di certi 


pesi elastici W (tabella 2*) funzioni dei we +, note, potendosi 


il valore della reazione C,, per ragione di simmetria, leggersi 
senz'altro sulla linea d'influenza A C°, C'; B testè costruita. 

E poichè tale deformata può a sua volta assumersi come linea 
d’influenza della reazione C, quando la trave si trova appoggiata 
regolarmente su tutti e 4 i suoi appoggi 4, C,, G., B, ne segue 
che tale linea (disegnata nella stessa Tav. XI in A C”, 0, Bin modo 
che l’unità delle forze vi risulti rappresentata da 1 dm) insieme 
colla sua simmetrica relativa all'appoggio C,, è sufficiente a de- 
terminare tutte le forze che agiscono sulla trave qualunque sia 
la posizione del carico unitario. 

Situato perciò tale carico in corrispondenza di quei particolari 
nodi dei quali si vogliono studiare gli abbassamenti elastici, si 
possono assai facilmente calcolare i valori dei vari pesi elastici 
che, collegati fra loro mediante convenienti poligoni funicolari, 
forniscono le linee d'influenza cercate 

Le considerazioni generali dianzi svolte ci dispensano dal 
fermarci ulteriormente su tale semplicissimo calcolo, i cui risul- 
tati si trovano raccolti nella tabella 2* per tre diverse posizioni 


(1) Cfr. C. Guipr, — Sul calcolo della trave continua «Il Cemento» 
ovvero: Lezioni sulla Scienza della Costruzioni, Parte II 1909, 
(2) Cfr. la mia Memoria citata, 


1905; 


sferiche. 


i prossimati 


con velocità sufticientemente moderata perchè potessero trascu- 
rarsi le freccie dinamiche a fronte di quelle statiche. 

Tale diagramma, convenientemente ridotto a velocità costante, 
venne riprodotto nella Tav. XII, (in basso a destra) sopra una qua- 
drettatura in coordinate curvilinec la quale permette di leggere 
direttamente in mm. sull'asse delle ordinate gli abbassamenti, in 
granditi, come si è già detto, di due volte e mezza. L'asse delle 
ascisse, o asse dei tempi, venne invece graduato in modo che vi 
si leggono senz'altro gli spazi percorsi dalla locomotiva a partire 
dall’istante in cui il primo asse (asse posteriore del tender) è en- 
trato sul ponte. 

Nella stessa Tavola, a sinistra, trovasi disegnato il corrispon- 
dente diagramma dedotto per via teorica dalla linea di influenza 
A(3) C, C, B. 

La rimarchevole somiglianza di forma delle due linee, nonchè 
il confronto dei valori corrispondenti delle loro ordinate (2), non 
possono che sempre più confermarci nelle conclusioni a cui già 


eravamo pervenuti, 
GUSTAVO COLONNETTI. 


(1) Nel tare questo confronto è da tenersi presente che, nei snoi calcoli, il 
rof. Guidi ha ammesso, in cifra tonda, per il modulo di elasticità del ferro 
11 valore di 2000 kg. per cm°. Le freccie da lui ottenute vanno perciò, per a 


paragonate con quelle «ella tabella 38, moltiplicate per il rapporto costante — 


5 
(2) Nella Tav. X (VI condizione di carico) si trova indicata la posizione della 
lana che dà luogo al massimo abbassamento del nodo 3; a tale posizione 
si riferiscono i corrispondenti numeri della 3° tabella. 


& 
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LA RETE COMPLEMENTARE SICULA 
A SCARTAMENTO RIDOTTO. 


(Continuazione e fine; vedere numero precedente). 


Il materiale rotabile, studiato dall’ Ufticio studi e collaudi di 
Firenze, comprende le locomotive a semplice aderenza, quelle a 
dentiera, le carrozze miste di 1° e 3 classe, quelle di 3° classe 
con bagagliaio e posta, i carri aperti e quelli chiusi. Di ognuno 
diamo breve descrizione. 

*x£% 


Locomotiva Gr. 20. (fig. 2). — Èa quattro assi e ad aderenza 
totale. La caldaia ha il corpo cilindrico costituito da due anelli : il 
forno, posto sulle fiancate, è in lamiera di rame con le pareti della 
boccaporta inclinata. 


Il telaio non presenta particolarità notevoli: le fiancate sono 
in lamiera d'acciaio da 25 mm., collegate fra loro in modo ro- 
buste dalla cassa dell’acqua. 

La locomotiva è stata costruita dalla « Berliner Maschinenbau 
A. G.» di Berlino. 


*** 

Locomotiva a dentiera Gr. 40. (fig. 3). — È a tre assi accop- 
piati: su quello anteriore è montata, la ruota dentata del freno 
munita di dischi laterali che vengono a combaciare cogli zoccoli 
del freno i quali possono esser serrati dal macchinista mediante 
apposita manovella. 

La macchina ad aderenza è munita dalla distribuzione Wals- 
chaert e cilindri esterni, i quali formano corpo con i cilindri della 
ruota dentata. Gli stantuffi dei cilindri per la dentiera mettono 
in movimento un albero d’ ingranaggio munito di due rocchetti 


-—=" —_- "3 3 


Fig. 2. — Locomotiva-tender @r. 20 F. S. - Vista. 


Il regolatore è del tipo Zara a valvola equilibrata con introdu- 
zione a tre periodi: la caldaia è munita di valvola Coale inaccessibile, 
di valvola a bilancia, ed è alimentata da due iniettori Friedmann. 
Come apparecchi accessori sono poifda notare: le sabbiere ad aria 


- 


i 
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Fig. 3. —| Locomotiva-tender Gr. 40 F. S. - Vista. 


compressa sistema Leach e la pompa lubrificante Friedmann. 
La locomotiva è provvista dell’ apparecchio completo per freno 
a vuoto sistema Hardy (1). | 
Il meccanismo motore è a due cilindri a semplice espansione: 
il meccanismo di distribuzione Walschaert è esterno. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria 1909, Suppl. n° 4. 


ed accoppiato, mediante due ruote di trasmissione, all'albero mo- 
tore della ruota dentata, compreso fra il primo e secondo asse, 

L'albero d’ingranaggio e l'albero motore della ruota dentata 
sono collocati sopraffgli stessi supporti d'acciaio fuso fissati alle 
fiancate. La distribuzione è pure 
del sistema Walschaert. Un mec- 
canismo comune d' inversione 
mette in movimento tutte e due 
le distribuzioni. 

I cilindri sono muniti di una 
valvola d’aspirazione e di anti- 
compressione, comandata dalla 
parte destra della piattaforma 
del macchinista per mezzo di 
un apposito tirante. 

Ogni gruppo di cilindri è 
munito di un distributore cilìn- 
drico girevole, mosso mediante 
leva. In una delle posizioni, que- 
sti distributori lasciano passare 
il vapore proveniente dai cilin- 
dri ad aderenza, nel tubo di 
scappamento ; nell’ altra posi- 
zione il vapore di scarico dei 
cilindri ad aderenza viene con- 
dotto nella camera di distribu- 
zione dei cilindri per la dentiera 
e tutte e due le macchine (a 
aderenza ed a dentiera) lavorano in compound, la seconda a 
B. P. 

Durante la discesa del treno si applica il freno a compressione 
d'aria disponendo la distribuzione nel senso contrario alla direzione 
di marcia, mentre i distributori girevoli dei cilindri ad aderenza 
si trovano nella prima posizione. La pressione dell’aria compressa 
nei cilindri viene, secondo il bisogno, ridotta mediante due valvole 
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applicate nella parte destra della camera a fumo e comandate Nel terzo caso si apre la valvola inferiore del freno ad aria 


dalla cabina del macchinista. 


allo stesso tempo che il regolatore si trova aperto, di modo che 


La costruzione di questa valvola doppia del freno permette ' il vapore vivo entra direttamente nei cilindri a dentiera ; durante 


Uro rl 9 eee ta — tentare > =. 
ta ATERRLITE ALe 


c- = — an. 7 na e 1 n —err_ — : . , - »* |. 
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Fig. 4. — Carrozza CDUT}*. - Vista. 


all’aria proveniente dai cilindri ad aderenza di passare per am- | questa operazione, se si deve di far avanzare il treno nel tratto 
bedue le valvole, mentre che l’aria, proveniente dai cilindri per | a dentiera, i distributori girevoli possono restare anche in posi- 


—— Ty = ey - 


la dentiera può passare solamente attraverso la valvola superiore. 
Questa costruzione rende possibile di impiegare la valvola infe- 


riore per far passare diretta- 
mente il vapore vivo, quando oc- 
corra, nei cilindri della mac- 
china a dentiera. 

La locomotiva può dunque 
funzionare nei modi. seguenti : 

1° la macchina ad ade- 
renza sola, 

2° la macchina ad ade- 
renza e quella a dentiera in 
compound; 

3° la macchina ad ade- 
renza e qualla a dentiera ad 
A. P.; 

4° la discesa con freno a 
compressione d’aria ad A. P.; 

6° la medesima in com- 
pound. 

Nel primo caso si apre il re- 
golatore ponendo i distributori 
girevoli in posizione da permet- 
tere lo searico diretto del va- 
pore preveniente dai cilindri di 
aderenza. 


Fig. 5. — Carrozza ACTY*. - Vista. 


zione compound, cioé nella seconda posizione sopra accennata. 
Nel quarto caso colla distribuzione inversa, il regolatore chiuso, 


Fig. 6. — Carro o”. - Pista. 


Nel secondo caso si mettono i distributori girevoli nella po- | la valvola di rientrata d'aria aperta, si procede, coll’ aiuto delle 
sizione da permettere il passaggio del vapore dai cilindri ad ade- | due valvole del freno ad aria, in maniera che tutte e due le 


renza nei cilindri a dentiera. 


macchine agiscono da freno. In questo caso dell’acqua refrige- 
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rante viene iniettata in tutti e quattro i cilindri mediante un ru- 
binetto doppio, che si trova dalla parte del macchinista. I di- 
stributori girevoli cilindrici si trovano nella posizione dello sca- 
rico diretto del vapore, cioé nella prima posizione. 

Nel quinto caso i distributori girevoli si trovano invece nella 
seconda posizione, cioè in compound. 

Questo funzionamento della locomotiva dà un effetto del frene 
molto meno cefticace e perciò non è raccomandabile. 

La locomotiva è munita dei seguenti freni: 

a) il freno di sicurezza già menzionato, con manovella ap- 
plicata posteriormente alla parte sinistra della piattaforma del 
macchinista, agente sulla ruota dentata del freno montata sul 
primo asse; i 

b) il freno a nastro con manovella, applicata alla parte destra 
del focolaio, agente sull'albero d'ingranaggio ; 

c) il freno a mano con manovella, applicata posteriormente 
alla parte destra della cabina ; 

d) il freno a vuoto. 


TapeLLa N. 1. 


ss 3 
3 © = © 
: ©) GI O dai 
DATI GENERALI E. SN 
° 6 | 8 
ò = 
rd = 
Caldaia 
Î lunghezza mm 1417 1.454 
Graticola < larghezza . . . . . » 1.070 1.160 
Î superficie S. . m? 1,51 1,68 
ide i e i liscio liscio 
Tubi Numniero.. a gi we e a — 195 
bollitori diametro . mm. 41/45 41/45 
lunghezza fra le piastre» 3.550) 3.750 
’ 9‘) 58 ? ( 
Superficio totale: Si. Lose, 90,58 77,00 
di > 34 
riscaldamentof “Ss 00 0... 1,60 1:45,8 
massimo mm. 12.50 _ 
9 diametro interno _ 
s minimo » 12,50 1280 
E pressione di lavoro . kg./cm?. 14 14 
5 / 
3 volume d'acqua con 10 cm. 
AI di altezza nel cielo . mì. 3,100 2,500 
©, | 
volume di vapore. . . . » 1,200 1,500 
Calara lunghezza . . ... mm. 1,050 950 
a fumo | diametro. |. |...» 1.290 = 
Meccanismo 
2 i MEET per l'aderenza 410 400 
5 diam. dei cilindri. 
9 È I per la dentiera si 400 
DS 
a 3 corsa degli stantuffi 520 450 
< \ diametro delle ruote motrici . . 1.115 950 
Sforzo di trazione alla periferia delle motrici kg. 6.500 6.400 


‘ Sistema della distribuzione. . . . . . » Walschaert | Walschaert . 


Dati generali 
Base rigida mm 3.750 3.000 
Peso a vuoto . . . . ., kg. = 36.500 
Peso totale in servizio . . . ....0 « ss 29.000 
Peso aderente repo d see = 36.500 
Capacità di carbone . . ..... 0.» 1500 1.200 
» di acqua nelle casse. . . m? n) 4 
Velocità massima oraria. km. 40 60 


lier » di Colonia. 


Le altre particolarità costruttive delle locomotive Gr. 40 sono 
analoghe a quelle delle locomotive Gr. 20. 
La locomotiva Gr. 40 è stata costruita dalla 
brick Esslingen » di Esslingen. 
* * * 


Carrozza serie CDU TI; di; (fio. 4). — Queste carrozze compren- 


dono un compartimento di 3* classe con 38 posti a sedere; un 
compartimento per il personale del treno e un terzo comparti- 
mento per la posta. 

Il telaio, metallico, e con respingente centrale, riposa su due 
carrelli estremi a due assi ognuno. La cassa è rivestita esterna- 
mente con lamiera stagnata, internamente è di abete e pitchpine. 
Il softitto è verniciato in bianco. 

Lo scompartimento postale e quello per il personale sono ar- 
redati come quelli dei veicoli a scartamento ordinario. 

La vettura è munita di freno a mano, freno a vuoto, appa- 
recchio per il riscallamento a vapore sistema Haag, apparecchi 
d'illuminazione ad accetilene Bleériot. 

La vettura CUDTZE è stata costruita dalla « Société Ano- 
nyme des Travaux Dyle & Bacalan » di Parigi. 


* E >* 


« Maschinenfa- 


Carrozza serie ACT) R. (fig. 5). — Questa carrozza comprende 
tre scompartimenti ; uno di 3* classe con 31 posti a sedere e due 
scompartimenti di 1 classe con 15 posti a sedere complessiva- 
mente. Anche questa carrozza, nella quale ad una estremità si 
trova una ritirata per gli scompartimenti di 1% classe, è rifinita 
con l'ordinario materiale della Rete a scartamento ordinario : come 
la precedente è munità di freno a mano, freno a vuoto, appa- 
recchio di illuminazione ad acetilene Blériot. 

Questa vettura è stata costruita dalla « Van der Zypen & Char- 


TaseLLa N. 2. 


Ta] a 
DATI GENERALI aa su Carro | Carro | Carro 
-C|E2|ev|L 0 
Sii (si 


Numero degli assi. . . n° 4 4 2 2 2 
Base rigida . . .. .mm.f 1.000] 1.600] 2.800 [ 2.800 | 2.800 
Distanzafrai perni dei car- 
relli . . .... » |10.000[10.000] — = — 
Lunghezza totale . . . » {15.600[15.600] 6650 | 6.650 | 7.000 
Lunghezza del telaio =. » |14600f14600] 5.650 | 6.650 | 5.80u 
Lunghezza della cassa . » |13.000[ 13.000] 4.950 | 5.020 | 5.340 
Larghezza della cassa. . » 2.400] 2.400] 2.246 | 2.300 | 2.300 
Altezza della cassa . . » 2.395 | 2.395] 2.339 | — _ 
Altezza delle sponde . » — — — 1.200 300 
_ | 1% classe [ 15 —_ — — = 
Numero dei posti fl an 98 _ _ _ 
Tara . . , . tonn. | 18,2] 18,7 | — — _ 
Portata . . .. . — — 12, 12 10 
** * 


La dotazione di materiale mobile comprende inoltre dei carri 


coperti per merci e bestiame serie GY, dei carri scoperti a sponde 
fisse serie L in lamiera stampata, e dei carri piatti con bilico, 
serie Q (fig. 6). 

Tutti questi carri sono muniti dell’ apparecchio del freno a 
vuoto. 

Nelle tabelle n° 1 e n° 2 riportiamo le caratteristiche dei diversi 
rotabili sopra accennati. 

Vennero eseguite, recentemente, nei due tronchi aperte all’e- 
sercizio, le prove del freno a vuoto sia con treni viaggiatori che 
merci: in un prossimo numero pubblicheremo i risultatì di quelle 
esperienze. 
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IL VALICO FERROVIARIO DELLO SPLUGA. 


(Continuazione e fine; vedere no 14 e 15). 
5. - Vantaggi generali dello Spluga. 


Finiti questi confronti, dai quali risulta evidente la superio- 
rità per noi dello Spluga rispetto al Greina, la questione non è 
ancora risolta completamente. Rimane ancora la parte finanziaria. 

I Greinisti dicono: Il Greina non costa nulla, lo Spluga costa 
molto. i 

Ma io non capisco che cosa s'intende di dire! Che il Greina 
non costi nulla è naturale. È una ferrovia svizzera, che ci riguarda 
assai poco. Soltanto se fosse un grande interesse italiano, la Sviz- 
zera, chiederebbe lo stesso il nostro concorso, come fece pel Got- 
tardo. 

Ma siccome non lo è, così non chiede nulla. 

Lo Spluga invece è una ferrovia a metà italiana. 7 

Deve forse la Svizzera regalarci 50 chilometri di ferrovia ? 

Dato che lo Spluga rappresenta per noi un vantaggio, possiamo 
pretendere che questo vantaggio ci venga pagato dalla Svizzera? 
Possiamo pretendere di giovare alla nostra industria, al nostro 
commercio, alla nostra agricoltura, senza spendere? 

Sarebbe comodo far del bene al paese senza metter mano alla 
borsa, ma non è possibile! 

La questione finanziaria va impostata così: vale la pena di spen- 
dere 80 milioni per lo Spluga, dato che sarà questa all'incirca la 
nostra spesa? 

La risposta, per conto mio, non può essere dubbia. 

Sì, vale la pena di spendere questo denaro, perchè le previ- 
sioni non possono essere che rosee. 

Pensate che il Gottardo, che ha superate le L, 100.000 per chi- 
lometro, ha un traffico di 1.800.000 tonnellate, di cui 1 milione da 
e per l'Italia; il Brennero ha un traffico di 800.000 tonnellate e !/,. 

© Ora lo Spluga, come passaggio, è in condizioni geografiche han 
migliori; è una diretta comunicazione tra l'Italia e la Germania 
ha la direzione tipica Nord-Sud proprio là dove i nostri scambi a 
traverso le Alpi sono e saranno i più intensi. 

Sono quelli colla Germania, come risulta dalla seguente tabella 
che si riferisce all'anno di crisi 1908. Le cifre sono date in milioni. 


NAZIONE i Ci dà | Ritira de noi TOTALE 

l’ Austria. 300 145 445 
la Francia . 206 203 479 
la Svizzera. . . 80 297 377 
l'Inghilterra 500 131 631 
la Germania . . 521 245 766 
il Belgio. . . . 75 36 111 

127 12 139 


la Russia . 

Noi mandiamo ai tedeschi il nostro sole, i tedeschi mandano 
a noi le loro miniere; noi i prodotti del suolo, loro in gran parte 
le macchine, Ciò è logico. 

Quindi lo Spluga, la linea più diretta fra l’Italia e la Germania, la 
linea sulla quale il ponte svizzero (le Forche Caudine del Gribaudi) 
hanno una lunghezza minima, è destinato ad un grande avve- 
nire! Certamente la zona di competenza dello Spluga si innesta 
su quella del Gottardo ; ma è questa una buona ragione per esclu- 
derlo ? Il Gottardo è arrivato prima, ha utilizzato in larga misura 
la teoria del « chi primo arriva, meglio alloggia ». Tanto meglio 
se vi sarà un po’ di concorrenza al Gottardo, fin’ ora arbitro e 
despota nei trasporti italo tedeschi. Che ciò non arrida alla Sviz- 
zera si capisce. Ma a noi! 

Per compensare un capitale di 80 milioni bastano 300 o 400 
mila tonnellate; infatti supponiamo 400 mila tonnellate, ed un ri- 
sparmio medio di 7 lire a tonnellata, sono circa 3 milioni all'anno 
di risparmio, cioè l’interesse di 80 milioni! Questo per le merci. 
Ed i passeggieri ? Lo Spluga passa per il cantone dei Grigioni, 
una specie di rendez-vous dei touristi di tutto il mondo non solo 
per l’estate, ma anche per l'inverno! Lo Spluga quindi darà anche 
un ottimo rendimento come passeggeri e che cosa sieno e quanto 


261 


valgano i passeggeri in Italia, cominciamo ora a capirlo, perchè 
solo oggi funzionano bene le Associazioni per il movimento dei 
forestieri! E questo movimento è da noi, senza dubbio, molto mi- 
nore di quello cha dovrebbe essere, date le bellezze naturali del- 
l’Italia, il suo clima, e le sue attrattive. 

Quindi, che ci sia un interesse economico che compensi questa 
spesa, è evidente. Ma quante altre ragioni! 

Il Greina mette forse in valore una plaga d’Italia ? Un’arteria 
internazionale è come un fiume di fecondità, di lavoro, sulle cui 
rive si attendano le industrie, i commerci, le iniziative, quasi a 
succhiarvi la vita e la ricchezza, per poi diffonderle intorno. 

Col Greina non mettiamo in valore nulla in Italia. È una 
linea svizzera che si innesta su di un’altra linea svizzera conge- 
stionata, entra in Italia coi vecchi accessi del Gottardo che oramai 
hanno messo in valore le loro plaghe! Invece lo Spluga mette 
in valore la linea Lecco-Colico-Chiavenna, le valli meravigliose 
che diventeranno senza dubbio soggiorni alpini di primissimo 
ordine! È tutta una grande zona italiana che nuovamente si fe- 
conda. 

Le vestali del bilancio e della finanza dicono per conto 
loro: Come? altri 80, o 100 milioni sulle Alpi? Ne abbiamo già 
profusi tanti nelle Alpi! Basta così! Ma è proprio vero? Ne ab- 
biamo spesi tanti sulle Alpi? Vediamo. 

Il Brennero l’ha fatto l’Austria, la Pontebba l’ha fatta l’Au- 
stria. Il Cenisio l’ha fatto il Piemonte, con la Francia; ma in una 
epoca oramai così remota che possiamo fare a meno di conside- 
rare quella spesa, da lungo tempo awmortizzata. 

I due ultimi trafori sono stati il Gottardo ed il Sempione. 

Il Gottardo ci costa 58 milioni, e poi qualche spesa per le 
linee d’accesso ; il Sempione come traforo c'è costato poco o nulla, 
ma ci sono costati gli accessi. Sommando tutte queste spese credo 
che per valichi alpini ferroviari noi non abbiamo speso in tutto 
più di 110 o 120 milioni. 

Orbene, sapete voi quanti milioni abbiamo ora stanziato, con 
i progetti di legge presentati alla Camera per le nuove ferrovie 
nell'Italia continentale ed insulare ? 

State a sentire: Per la direttissima Roma-Napoli 130; per la 
direttissima Genova-Tortona 150; per la direttissima Firenze- 
Bologna 150; per le complementari Sicule 100; per la Cuneo- 
Ventimiglia 38; per le linee di Basilicata 100; per la Calabria 50 
per la Fossano-Ceva 30 milioni. Una spesa totale di più di 800 
milioni per tutte queste linee della regione dell’Appennino. Se 
quindi aggiungiamo 70 od 80 milioni per aprire nelle Alpi una 
nuova porta a tutta Italia, assai più vantaggiosa di tutte le altre, 
se faremo sulle Alpi per 70 od 80 milioni di lavoro pel vantaggio 
di tutta Italia, anche nella ripartizione della spesa vi sarà una 
buona giustizia distributiva. : 


Conclusione. 


E finisco perchè non vorrei abusare della vostra benevola ac- 
coglienza! 

Non dirò nulla dell'importanza militare che avrebbe per noi 
lo Spluga; io non m'intendo di arte militare, ma il generale Pi- 
stoia, che vedo presente ed è un illustre soldato, potrebbe lui 
spiegarci l'influenza che avrebbe questo valico dal punto di vista 
militare. Noi ci troviamo in questa condizione, di avere in casa 
nostra soltantoi due imbocchi del Sempione e del Cenisio; il Got- 
tardo è completamente fuori del suolo italiano ; così il Brennero, 

Dal Gottardo a Pontebba ci sono 500 km. di Alpi con due 
sbocchi ferroviari alpini completamente in mano degli stranieri. 

Per chi s’interessa di quest'argomento ho qui un opuscolo del 
tenente generale Giuseppe Pellati. È recentissimo, del 1910, ed 
ha per titolo Delle tre ferrovie in progetto, Greina, S. Bernardo, 
Spluga, quale è da preferirsi dal punto di vista militare? 

La conclusione dell'autore è questa: « Dalla compiuta disa- 
mina risulta l'assoluta convenienza militare di far cadere la scelta 
sulla ferrovia dello Spluga a preferenza di qualsiasi altra », e qui 
enumera i motivi di ordine militare che l’inducono a tale affer- 
mazione. 

Senza essere Marte, credo che basti un po’ di buon senso per 
capire che, quando si apre una porta di casa con un traforo al- 
pino, è bene di avere in mano nostra una delle chiavi della porta 
di casa. Ora per lo Spluga lo sbocco Sud è in casa nostra, pel Greina 
si forano le Alpi un'altra volta, si fa un altro buco ferroviario, 
e tutti e due gl’imbocchi sono in mano della Svizzera, 
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Io credo di aver accennato così, per sommi capi almeno, alle 
questioni principali che riguardano lo Spluga, e finisco espri- 
mendo il mio dispiacere di aver dovuto essere un po’ polemico 
in una parte del mio dire. 

Questo valico orientale sarà, non voglio dire l’ultimo valico 
alpino, ma certo per molto tempo non se ne faranno più, e noi 
abbiamo, come italiani, tutto l'interesse ad avere un valico alpino, 
il più che si può, in mano nostra; soltanto dello Spluga possiamo 
essere padroni anche noi e quindi influire sul gioco delle tariffe. 
Lo Spluga é l’unico passaggio centrale al quale si arrivi su terra 
tutta italiana. Dico l’unico! 

Il Brennero, e la Pontebba, sono sotto l’influenza austriaca. 
che tenderà sempre a Trieste a scapito di Venezia; il Gottardo è 
dominio indisturbato della Svizzera; il Cenisio ed il Sempione 
sboccano nella zona di competenza del porto di Marsiglia. 
Lo Spluga è naturalmente la via più diretta tra due nazioni, 
Italia e Germania, che hanno tante cose da scambiarsi e da 
dirsi; che in tanti campi possono scambiare le loro attività ed 
i loro prodotti. Lo Spluga è senza dubbio il passaggio più con- 
veniente per gl’interessi italiani. 

Che gli Svizzeri non ne sieno entusiasti, si capisce. Essi dicono : 
Come? Un'altro ponte italo-tedesco ? Un ponte più breve sul quale 
comanderemo metà l'Italia e metà noi? No! Non c’è il vecchio 
ponte del Gottardo pel quale comandiamo noi soli? Ed al caso 
si faccia il Greina, pel quale continueremo a comandare da soli. 

Ma io domando: non esiste la giustizia internazionale ? 

Prima si sono accomodati gli altri. Ora accomodiamoci un po’ 
anche noi. A che cosa servirebbe la diplomazia, se non si potesse 
ottenere neanche tanto ? 

Possibile che la nostra diplomazia non riesca ad evitare un 
nuovo sacrificio nei campi dei valichi alpini ? 

On. Presidente del Consiglio, On. ministri degli esteri e dei 
lavori pubblici: A voi! 

Io mi auguro che sorga un movimento unanime affinchè l’Ita- 
lia possa, con saldezza e concordia di affetti, con sicurezza asso: 
luta nel proprio destino, forarsi una via di fortuna attraverso le 
viscere dello Spluga. 

Ugo ANCONA 


Da Torino (Porta-Susa) a Coira. 
Prezzi ‘in lire per tonn. (Carichi da 10 tonn.). 


Risparmio 


Via Spluga Via Greina via Spluga 
loco [transito] loco |transito| loco |transito 
Caccia, selvaggina, carne 
in soatole . . . . .| 25,05] 2125] 30,60] 23,10] 5,55] 1,85 
Formaggi 25,05 | 21,25| 30,60] 23,10] 5,55| 1,85 
Frutta fresche. 20,45 | 16,65| 27,70] 20,20| 7,25| 3,55 
Uva fresca. . 25,05 | 21,25 | 30,60| 23,10| 5,55| 1,85 
Pollame, uova. 23,75 | 19,95 | 29,80] 22,30| 6,05] 2,35 
Cascami di seta . 36,50 | 22,70| 39,30| 31,80| 2,80|— 0,90 
Carta bianca o tinta in 
pasta . . . . . . .| 26,80] 23,00] 32,60] 25,20] 5,80] 2,20 
Filati di lana. 40,00 | 36,20 | 41,40| 33,90] 1,40|— 2,30 
Filati di cotone . 36,50 | 22,70| 39,30| 21,80| 2,80|— 0,90 
Filati di canape e lino 29,45 | 25,65 | 34,60| 27,10| 5,15| 1,45 
Tessuti di lana . 42,10) 38,30| 43,40] 35,90| 1,30|— 2,40 
Tessuti di canape lino e 
cotone. . ì 40,00 | 36,20 | 41,40| 33,90, 1,40 |— 2,30 
Cascami di lana. ‘22,90| 20,40| 26,20| 21,20| 3,30] 0,80 
Piume da letto . 22,90| 20,40] 26,20| 21,2 3,30| 0.80 


NB. — Le tariffe transito valgono oltre la Svizzera, ed i 5 casi pei quali lo 
Spluga è in svantaggio rispetto al Greina (cascami di seta, filati di lana, filati 
di cotone, tessuti di lana, tessuti di canapa, lino e cotone) non hanno notevole 
importanza). Le differenze a favore dello Spluga non sono notevoli, ma salvo 
eccezioni si mantengono sempre positive. 
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Risparmio in Lire per Tonnellata 
nel trasporto « via Spluga » di fronte a « via Greina ». 


Da Reggio (Cala- 
bria) a Coira 


Da Napoli 


Da Bari a Coira a Coira 


loco [transito loco ‘transito loco (transito 


Cavoli e rape 4,65 | 2,95 | 4,75 3,05| 3,60| 2,40 
Aglio e cipolle . 8,65 | 4,85 | 8,75 | 4.95 | 6,50| 3,70 
Porri, zucche, ramolac- 

ci, insalate, citrioli, 

ecc. . - + +] 8,65] 485 8,75! 4,95 | 6,50| 3,70 
Legumi, cavolfiori, ca- 

volbroccoli, cavoli di 

Bruxelles . 10,05 | 6,65 | 10,15| 6,75 7,60 5,10 
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NAVIGAZIONE 


Il piroscafo « Prince Rupert » della Grand 
Trunk Pacific Co. ». 


Recentemente la «Swan, Hunter and Wigham Richanson Ltd. » d 
Wallsend on-Tyne ha costruito due piroscafi per il servizio fra Seattle 
(Vancouver) e Prince Rupert, stazione di testa della linea interoceanica 
del Canadà, esercitato dalla Grand Trunk Pacific Railway ». 

I due piroscafi, denominati « Prince Rupert » e « Prince George » 
sono del tipo a shelter deck, a cinque ponti (fig. 7). 

Misurano, fra le perpendicolari, 92 m. di lunghezza, 12,6 m. di 
larghezza e stazzano 3.400 tonn. 


Fig. 7. — Piroscafo « Prince Rupert » della < Grand Trunk Pacific Ry. » - Vista. 


La velocità è di 18, 25 nodi. Possiedono due motrici a triplice e- 
spansione, con due cilindri B. P. per avere un asse con quattro ma- 
novelle. Il cilindro A. P. ha un diametro di 58 cm.; quello M. P. di 
92,5 cm. ; quelli a B P. di 1,02 cm.; la corsa dello stantuffo è di 
82,5 cm. Il vapore è generato in quattro caldaie atte a bruciare car- 
bone di scadente qualità: la superficie di riscaldamento complessiva è 
di 1.216 m?, 

Questi piroscafi, che contengono ognuno 220 cabine dì 1° classe 
e numerose altre di seconda classe, sono arredati con molto lusso ; essi 
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sono dotati di impianti radiotelegrafici, refrigerante, illuminazione elet- 
trica e riscaldamento a vapore. 

Nelle corse di prove le motrici svilupparono una forza indicata 
di 6.000 HP; il « Prince Rupert » raggiunse la velocità di 18,6 nodi 
con un dislocamento di 3.138 tonn.; il « Prince George » raggiunse la 
velocità di 19,1 nodi con un dislocamento di 2.622 tonn. 


Piroscafo con motore Sulzer-Diesel. 


La Societa Zurighese pel servizio dei vapori sul lago di Zurigo 
si trovò l’anno scorso nelle condizioni di dover munire di nuovo mac- 
chinario un suo battello, causa l’insufficiente velocità di questo: to- 
gliamo dall’ Industria i dati seguenti. 

La velocità del battello era di appena 14 km. all’ora, mentre per 
mantenere l’orario delle corso occorreva una velocità di 18 km. 

Col nuovo impianto non solo si sarebbero dovuti mantenere i pesi 
e le condizioni di spazio, ma si sarebbero dovute ridurre, per quanto 
possibile, le spese d'esercizio. 

Date tali esigenze. era facile prevedere che la sostituzione del 
vecchio con un nuovo impianto a vapore non avrebbe con tanta cer- 
tezza portato il conseguimento di quanto prefisso. L’ unica possibilità 
di ottenere queste condizioni di lavoro venne data dall’ adozione del 
motore Diesel. 

Sin dai primi studi iniziati a tal uopo, si potè, infatti, venire alla 
conclusione che il motore Diesel avrebbe corrisposto alle richieste tanto 
riguardo alla velocità, quanto riguardo all'economia nelle spese d'eser- 
cizio. Così la Società proprietaria del battello si decise ad affidare alla 
Ditta Sulzer la fornitura di un motore Sulzer-Diesel ad inversione di 
marcia. 


263 
Motore e accessori completi . .. . kg. 7400 
Motore ausiliario con pompa di sentina. . >» 600 
Due serbatoi, pel combugtibile, compresi 1250 
litri di olio pesante, occorrenti per 1200 
chilometri . È è A 3 : . » 1750 


Totale kg. 9750 


L’impianto del motore Diesel presenta perciò (senza naturalmente 
aver cercato nella costruzione di risparmiare sul peso), un minor peso 
di circa 4950 kg., il che effettivamente si fece constatare nella dimi- 
nuzione del tirante d’acqua. 

In confronto all’impianto a vapore, si è ottenuto il raddoppiamento 
della forza. La riserva di combustibile permette inoltre di prolungare 
di 10 volte il viaggio, e ciò con aumentata velocità, oltre aver otte- 
nuto una diminuzione di peso del 35 °/.. 

Altro vantaggio, che nel presente caso è stato sfruttato solo in 
misura assai ridotta, è il minimo ingombro del motore Diesel. In im- 
pianti moderni si può calcolare un risparmio di spazio di circa 40—-50 °/, 
in questa installazione invece il locale macchina non fu ridotto che 
di circa m. 1,30, riducendolo a circa 1’80 °/, della sua lunghezza 0- 
riginale. Le altre condizioni speciali del battello hanno dimostrato che 
un'ulteriore diminuzione non avrebbe portato nessun vantaggio. 

Il motore Diesel è servito da un unico macchinista, mentre il cor- 
rispondente impianto a vapore avrebbe richiesto due uomini. 

È superfluo far rilevare che la manutenzione del motore Diesel, per 
quanto riguarda il lavoro del fuochista, non richiede il minimo sforzo 
materiale In più aggiungasi che la temperatura nel locale di un mo- 
tore Diesel è molto meno elevata di quella che si ha nel locale di una 
motrice a vapore. 

Il motore è rappresentato nella fig. 9. Ai quattro cilindri di la- 


Fig. 8. — Battello con motore Sulzer-Diesei. — Elevazione. 


La sostituzione del motore nello scafo ebbe luogo sul principio del 
corrente anno. 

Come risulta dalle prove, le aspettative sono state di gran lunga 
superate, ottenendosi ora una velocità di circa 20 km., pur avendosi 
un consumo di combustibile corrispondente ad un costo quattro volte 
minore del precedente. 

11 battello (fig. 8), del tipo ad un'elica, ha le seguenti caratteri- 
stiche. ° 


Lunghezza totale . i : ì m. 30,300 
Larghezza all’ordinata principale . A . >» 3,960 
Tirante d'acqua al centro. . ; ; . » 1,185 
Spostamento . . tonn. 62 


Passeggieri . é s è . 3 . n° 200 


Il precedente impianto a vapore, della potenza di 70 HP effettivi, 
aveva un peso complessivo di kg. 14.700, compresa l’ acqua nella cal- 
daia ed una riserva di carbone per un percorso di 120 km. 

Secondo le comunicazioni della Società proprietaria del battello, 
i pesi risultavano come segue: 


Caldaia . : o : ; ; . . kg. 5500 
Contenuto d’acqua, i : A ; . » 2500 
Ricevitore fumo e guarniture . 7 . 1200 
Riserva carbone . ; : à i . > 1000 
Motrice a vapore con tuberia . ; . » 1500 

Totale kg. 14700 


Il motore Diesel consiste in una unità di 150 HP eff. ad inver- 
sione di marcia, sistema Sulzer, a due tempi: i pesi sono così ripartiti : 


voro, disposti paralleli, si congiunge alla parte destra la pompa di 
spurga ed inoltre una pompa compound per l’iniezione d’aria. Il se- 
condo cilindro mostra lo spruzzatore del combustibile e la valvola di 
messa in moto; il terzo cilindro la biella e lo stantuffo in sezione. 
Nella veduta laterale figurano le valvole di spurgo inclinate una vérso 
l’altra ed il meccanismo d’inversione di marcia. La parte principale 
di quest’ultimo si compone di un disco a camme eccentriche oscillanti. 
La pompa per l’acqua refrigerante, la lubrificazione ed il comando del- 
l’albero maestro di distribuzione sono visibili nella figura, 

Come combustibile viene adottato olio greggio galiziano, il cui 
prezzo oggi risulta di 5,80 lire per 100 kg. Il riempimento dei reci- 
pienti del combustibile avviene in modo molto semplice e senza fatica. 
Da un serbatoio alla riva del lago, per mezzo di un tubo flessibile, 
si riempiono i serbatoi sul battello, ai quali il combustibile affluisce 
per il proprio peso. 

Il grande vantaggio, meritevole di speciale attenzione, consistè nella 
continua prontezza nella messa in marcia. Non si deve, per intiere ore, 
consumare combustibile per mettere in pressione le caldaie. Il preri- 
scaldamento dei cilindri è inutile. 

. Le corse di prova ebbero luogo il 30 settembre u. 8. e furono ese- 
guite dai tecnici della Società di Navigazione sul lago di Zurigo. 

Il percorso di navigazione, durante le prove I e II, risultò di 24 km. 
precisi; quello della prova III di km. 9,90. 

Il consumo di combustibile è stato determinato mediante misura- 
zione colla bilancia decimale, e le misure sono state eseguite in modo 
da essere sicuri dell’esattezza del risultato. 

Come prezzo del combustibile fu ammesso 6 lire per 100 kg. 

Da comunicazioni avute dalla Direzione della Società di Naviga- 
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zione, risulta che il battello aveva prima (compresa l’aocensione della La stazione di Montreux (fig. 10) è alla quota 398 m.: allo scopo 
caldaia) un consumo di carbone di 8,5 kg. per km., alla velocità di 14 km. 


di permettere la circolazione dei veicoli dell'altra ferrovia Montreux- 0- 
Il costo del combustibile risultava di circa 28 centesimi il km. Oggi ' berland (a scartamento di m. 1) e di quelli della Montreux-Glion (a scar- 


/, 


3 PITTI 
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Fig. 9. — Motore marino Sulzer-Diesel. - Sezioni. 


la spesa pel combustibile arriva ad ‘/, solamente dell’ importo primi- 


tamento di m. 0,80) i binari nella stazione comune alle due ferrovie sono 
tivo, e ciò con una velocità del 35 */, maggiore, 


a tre rotaie. 

Dopo la stazione, la ferrovia percorre un tunnel di 290 m. di lun- 
ghezza in ascesa del 128°/,, Scavato sotto quello in curva della fer- 
rovia Montreux-Oberland. Allo sbocco della galleria, supera la gola Chau- 
FERROVIE DI MONTAGNA - FILOVIE ECC. deron con un ponte metallico di 62 m., oltre il quale trovasi la stazione 

e Les Planches comune pure alla Montrenux-Oberland. (fig. 11) 

La ferrovia a dentiera Montreux-Glion. Raggiunta quindi la funicolare Territet-Glion, la attraversa con un 
tunnel lungo 84 m., cui segue un terzo lungo 26 m., seguito a breve 
distanza da quello elicoidale di Toveyres. Questa quarta galleria lunga 
386 m. è in curva di 80 m. di raggio ed in ascesa del 130 °/,° 
talchè fra 1 portali v'è una differenza di livello di 50 m. Quindi la 


Nell'aprile dello scorso anno venne aperta all'esercizio la ferrovia 
a dentiera Montreux-Glion, la quale malgrado il poco sviluppo (2800 m.) 
presenta un certo interesse a causa di alcuni importanti lavori. 
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Fig. 10. — Ferrovia a dentiera Montreux-Giion. - Planimetria. 
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linea continua a salire fino alla stazione di Glion (quota 692,25 m.) 
nella quale fu d’uopo costruire un gran muro di sostegno alto 10 m. 
e lungo 90 m. circa. 

Siccome la differenza fra i piazzali delle stazioni di testa è di 294 m. 
e la lunghezza della linea, fra gli assi dei fabbricati, è di 2800 m., ri- 


Fig. 11. — Stazione di < Les Planches ». — Vista. 


sulta che la pendenza media della linea è del 105 °/,0: della lunghezza 
totale, il 66,8 °/, è in rettifilo, ed il 33,2°/, in curva. Il raggio medio 
delle curve è di 81 m., quello minimo di 60 m. nelle stazioni e di 
50 m. agli scambi. 

* La dentiera è del tipo 
Abt, a due elementi pa- 
ralleli: il tronco a dentiera 
ha principio all’uscita della 
prima galleria. 


** * 


L’ energia è generata 
nella centrale di Montboon, 
sotto forma di corrente tri- 
fase ad 8000 volts, che viene 
trasportata nella centrale 
che sorge presso la stazione 
di Les Planches ove é tra- 
sformata in continua ad 800 
volts. Nella centrale di Les 
Planches si trovano due 
trasformatori da 110 kw. di 
cui uno solo funziona in pa- 
rallelo con una batteria di 
accumulatori da 333 am- 
père-ora. 

La linea aerea d' ali- 
mentazione è costituita da 
due fili paralleli del diame- 
tro di 9 mm. Sorretti da 
pali in legno iniettati mu- 
niti di mensole metalliche : 
nella stazione di Glion si 
usarono tubi Mannesmann. 

L'altezza della linea aerea dal piano del ferro è di 4,20 m. in cam- 
pagna, di 3,90 m. in galleria, e di 6 m. in stazione. 


dell'industria automobilistica 6 continuo e assai 


* *K* 


I locomotori sono equipagg.ati con due motori della potenza da 
110 HP: la trasmissione è chiaramente mostrata nella fig. 12. 

Oltre al freno elettrico a corto circuito, ogni locomotore è equipag- 
giato con tre freni meccanici di cui due a mano ed uno meccanico. 
L'organo di presa di corrente si compone di due piccoli archetti sop- 
portati da un quadro in tubi di ferro, talché per cambiare il senso della 
marcia, basta spostare solamente i due piccoli archetti. 

La partefmeccanica dei locomotori venne eseguita dalla « Societé 
Suisse pour la construction de locomotives et de machines » di Winter- 
thur; l’equipaggiamento elettrico venne fornito dalle Officine Oerlikon. 

Ogni locomotiva del peso totale di 14.200 kg., può rimorchiare un 
treno da 46 tonn. 


NOTIZIE E VARIETA'’ 


Incremento dell’ industria automobilistica. — Il progresso 
rilevante. Nel 1902 
l'industria delle automobili ammontava a 45 milioni. Attualmente su- 
pera i 300 milioni. 

Il valore delle macchine e loro parti esportate nel 1908 dalla Francia, 
gli Stati Uniti, il Regno Unito, l’Italia e la Germania superò in to- 
tale l'importo di 225 milioni con aumento del 400 per cento sulle cifre 


| del 1902. Le esportazioni degli Stati Uniti da sole aumentarono del 
| 450 per cento dal 190°? ad oggi. La Francia mantiene il primato come 


esportatrice di automobili, seguita dagli Stati Uniti. Le statistiche dei 
vari paesi riportano le cifre seguénti per l'esportazione automobilistica : 


1908 — Francia . 24.569.000 
1909 — Stati Uniti 8.667.397 
1909 — Regno Unito . i ; 7.610.267 
1908 — Italia . ; ; ; ? 5.533.000 
1908 — Germania 3.031.000 


In America la produzione ha preso grandissimo sviluppo. 

Due delle più importanti Ditte tedesche fecero esse stesse uno 
studio dei principali centri americani dell’industria delle automobili ; 
e predicono per l’anno in corso una produzione di poco inferiore ai 
300 mila veicoli, che, calcolati in media a 6250 lire l’uno, rappresen- 


| terebbe il valore di circa due miliardi. L’anno scorso il signor Durant 


Presidente della « General Motor Car Company » di New York, predisse 
pel 1910 il'più grande sviluppo annuale, finora raggiunto, calcolandolo a 
200.000 veicoli. Il giornale Hwd degli Stati Uniti fissò la produzione 
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Fig. 12. — Locomotore elettrico. - Vista. 


del 1909 a 125.000 veicoli e quella dell'anno corrente a 200.000, dei 


quali 165.000 vetture per turismo, 30.000 per uso industriale, e 5.000 
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a vapore ed elettricità, per il valore di un miliardo. I centri principali 
di tale industria sono Detroit (Micnigan) produzione 1910 circa 100.000 
veicoli; Flint, con 41.000 veicoli; Indianapolis e Cleveland con 32.(00 
ciascuno. 
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Le ferrovie europee negli ultimi 50 anni. — Nel 1858 l’Eu- 
ropa, con una popolazione totale di 278.124.000 abitanti, aveva 51,483 
chilometri di strate ferrate in esercizio. Nel 1883 il numero degli eu- 
ropei si elevò a 335.104.000 e la lunghezza delle ferrovie a 185.442 
chilometri. Infine nel 1908 la popolazione dell'Europa salì a 436.147.000 
abitanti con 318.312 km. La rete più fitta, rispetto alla popolaziove, è 
in Svezia (1 km. per 401 abitanti) mentre in Serbia abbiamo 1 km. 
per ogni 4557 persone. La tabella seguente dà in dettaglio l'aumento 
dei principali paesi per ogni periodo: 


Paesi | 1858 | 1883 | 1908 
Germania. 11.724] 36.819] 58.040 
Inghilterra . 16.797| 30.043] 37.181 
Austria-Ungheria. 4.543( 20.512] 41.605 
Belgio. 1.729] 4.319] 4.688 
Danimarca . . . . .. 485! 1.770 3.446 
Spagna 1.918) 9.810] 14.850 
Francia . . . 8.767| 29.714] 48.356 
Italia . 1.800] 9.042) 16.596 
Paesi Bassi. . . . . . 335] 2.189) 3.077 
Portogallo «do © ded 137] 1.520] 2.783 
Russia. | 1.591| 24.706] 58,385 
Svezia. . . . .... 531| 6.400] 13.392 
Svizzera . 1.058| 3.024] 4.447 


L’esercizio ferroviario di Stato fu seguito da tutti i paesi d'Europa 
ad eccezione della Spagna e dell'Inghilterra. I sei grandi Stati d’ Eu- 
ropa hanno aumentato le loro strade ferra'e in esercizio di km. 105.614 
tra il 1858 e il 1883, e di km. 109.328 tra il 1883 e il 1908, ossia 
del 79 per cento nel primo periodo e dell'82 per cento nel secondo. 

Al principio del 1908, l’insieme delle linee esercitate nei sei grandi 
paesi europei, presentava uno sviluppo di 290.163 km. e cioè dell’ 82 
per cento in confronto dei km. 318.312 formanti la rete totale delle 
ferrovie europee: ed è interessante far notare che questa percentuale 
corrisponde esattamente con quella dell'aumento avutosi tra il 1883 
e il 1908. 
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Si domanda spesso l’ importo totale della costruzione della rete 
europea. 

Nel 1907 si calcolò che il costo di 280.970 km. di ferrovie non 
fosse inferiore a 102 miliardi e 817 milioni. Il costo medio sarebbe 
stato di 366.163 lire per chilometro. 

Secondo un calcolo più recente, le spese di costruzione della rete 
europea nel 1907 veniva a costare 420.000 lire a chilometro, il che 
costituirebbe un capitale di circa 130 miliardi. 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Prove all’urto sull’ apparecchio Breda Giovanni. 
Oggi 27 giugno 1910 nel Laboratorio sperimentale per i materiali 


da costruzione del R. Politecnico di Milano si è riunita la speciale 
Commissione per le prove onde effettuare sull’apparecchio Breda Gio 
vanni le prove all’urto. 

Sono presenti i sigg. ingg. comm. A. Campiglio, on. comm. C. Montà 
cav. S. Bullara. L'ing. S. Pallerini scusa la sua assenza per lutto do- 
mestico, l'ing. cav. F. Maternini per impegni di famiglia. 

Oltre agli interessati cav. ing. A. Cappa e G. Breda è presente il 
Ten. colonn. cav. Motta. Il prof. ing. Cherubino Pinociroli che aveva 
predisposto le prove ne assume la direzione. 

Le prove diedero il risultato riassunto nel seguente specchietto ri- 
ferito alla fig. 13. 


MISURE ESEGUITE 


Indicazione Dopo 8 colpi 
caduta 
massa m. 8,428 


Dopo 10 colpi 
caduta 
massa m. 1,714 


della prova 


delle misure 


A B 1750 1749 1751 massa battente 
328 Da 431 325 kg. 525 
dal 47 | | 448 449 
AC 400 396 398 
BD 395 392 392 
C E 373 372 371 
ED 365 363 362 
AH 822 828 827 
BL 846 845 842 


Avendo l’apparecchio G. Breda felicemente superato le prove mec- 
caniche, tanto alla trazione quanto all'urto la Commissione a voto 
unanime lo ammette per le prove di stazione. 
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Fig. 18. — Apparecolio Breda. - Elevasione e pianta. 
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La Commissione pure a voto unanime decide di esprimere vivi 
ringraziamenti al prof. ing. Cherubino Pinciroli per l’opera oculata- 
mente e gentilmente prestata, incaricandone il comm. Campiglio. 


Ingg. A. CAMPIGLIO 
C. MoNTÙ 
BULLARA 


Verbale delle prove di stazione eseguite 
sugli apparecchi Pavia-Casalis e Breda Giovanni 
il 30 giugno 1910 a Saronno. 


Oggi 30 giugno 1910, la speciale Commissione composta dai si- 
gnori ingg. comm. A. Campiglio, on. comm. Carlo Montù, cav. F. Ma- 
ternini, A. Pallerini, cav. S. Bullara si è riunita a Saronno onde pre- 
sentare alle autorità e tecnici invitati al convegno, gli apparecchi in 
prova, ed iniziare su queste le prove pratiche di stazione. 

Sono presenti il cav. avv. Emprim Consigliere Delegato di Prefet- 
tura in rappresentanza di S. E. il Presidente dei Ministri On. Luzzatti, 
il Maggior Generale comm. Bovio per S. E. il Ministro della Guerra 
Gen. Spingardi, il cav. Carlo Nagel per S. E. il Ministro dei Lavori 
Pubblici on. Ettore Sacchi, l’on, comm. ing. Ugo Ancona per S. E il 
Ministro di Agricoltura Industria e Commercio on. Raineri, il comm. 
ing Carlo Tarlarini per il Comune di Milano, il cav. Steno Sioli Le- 
gnano per la (‘amera di Commercio di Milano, il Console di Francia 
M. Pascal d'Aix con l’ing. Leon Boschet Delegato di S. E. il Ministro 
dei LL. PP francese, l’ing. Nicola Kemmer. Delegato del Ministero 
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Fig. 14. — Apparecchio Pavia-Casalis (1° premio) agganciato. - Vista. 


delle vie di comunicazione dell’ Impero Russo, Ianne console della 
Svezia, Noerbel console della Svizzera, De Visser Console dei Paesi 
Bassi, Drossogne Console Generale del Belgio, comm. Negri in rappre- 
sentanza delle Ferrovie di Stato italiano, Conte Giulio Venino Presi- 
dente del Consiglio d’ Amministrazione delle Ferrovie Nord-Milano, 
cav. ing. Carlier Direttore delle Ferrovie Nord ; nouchè i membri della 
Commissione esecutiva: comm. Luigi Barzano, cav. L. Errera, cav. Dal 
Fabbro, A. Confalonieri; della Giuria: tenente colonnello cav. Motta, 
oltre a molti tecnici ferroviarii ed agli interessati ing. cav. Nicola Pa- 
via, Giacomo Casalis e Giovanni Breda. 

Viene presentato prima l'apparecchio Pavia-Casalis designato dalla 
giuria del Concorso per il 1° premio; l’ing. Pavia, dà ampie spiega- 
zioni sull’apparecchio facendo eseguire le necessarie manovre per mo- 
strarne il funzionamento. (fig. 14). 

Lo stesso ing. Pavia, coadiuvato dal sig. Giacomo Casalis, spiega 
il 2° apparecchio designato dalla Giuria per il secondo premio (fig. 15) 
facendo eseguire le necessarie manovre per mostrarne il funzionamento, 
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Il sig. Giovanni Breda, coadiuvato dal cav. ing. Adolfo Cappa spiega 
il suo apparecchio facendo eseguire le necessarie manovre per mo- 
strarne il funzionamento. 

L'apparecchio Ambrosini- Migone, estraneo al concorso, ma ammesso 
alle prove ufficiali, e che, doveva essere pure provato, non si trova 
pronto per subire dette prove. 

Gli invitati col treno composto dai veicoli montati con gli appa- 
recchi in esperimento, fanno delle corse a varie velocità per consta- 
tarne il comportamento pratico. 

In seguito la Commissione e gli invitati si riuniscono a banchetto, 
alla fine del quale il comm. Campiglio prende la parola esprimendo 
in francese la sua grande soddisfazione nel constatare che il problema 
umanitario, di cui la Commissione, che ha l’onore di presiedere, da ben 
tre anni si occupa, acquista di giorno in giorno sempre siva inte- 
resse. 

Legge lettera del Ministro della Real Casa che fa gli auguri, per 
la buona riuscita delle prove in nome delle LL. MM. il Re e la Regina 
d’ Italia, telegrammi di augurio e congratulazioni di S. E. il Ministro 
dei Lavori pubblici, degli on. Rubini, Valli, Ciappi; scusa 'l’ assenza 
del Console Britannico ; dell’ Imperiale Console di Germania e di altri. 

Dopo aver accennato alle brillanti prove meccaniche superate dagli 
apparecchi che ci occupano, conclude dicendo di essere fiducioso che 
il problema troverà ancor sempre maggiori incoraggiamenti per la 
pratica applicazione ed invita tutti a lavorare per la riuscita finale, 
sicuro che la vittoria non sarà lontana. 

Risponde l'on. comm. Montù, come Presidente della Giuria del con- 
corso e come Presidente del Collegio Nazionale degli Ingegneri Fer- 
roviari Italiani. 

Egli si dichiara orgoglioso di dovere, come Presidente del Collegio 
compiacersi dell’esito del concorso dovuto sopratutto al sagace lavoro 
d'organizzazione esplicato dalla Commissione esecutiva, dal comm. Cam- 
piglio e dal cav. ing. Bullara specialmente. Ringrazia i Delegati dei Go- 
verni esteri e quanti colla loro presenza auspicano autorevelmente alla 
buona riuscita del concorso. 

Prendono pure la parola l'avv. Emprim, il tenente generale com- 
mendatore Bovio, 1’ on. Ancona, lodando tutti la buona iniziativa ed 
augurando riuscita felice. Il cav. Dal Fabbro fa voti di ringraziamento 
al (:ollegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 

Gli invitati ritornano a Milano e la Commissione in unione agli in- 
teressati, all’ ing. Kemmer, ing. Bochet, al tenente colonnello Motta, 
inizia gli esperimenti di stazione. 

e ** 
A) Prove in binario orizzontale e rettifilo. - 1° Agganciatore Pavia- 
Casalis, primo tipo (Willemin). — Questo tipo è applicato a tre carri 
a due sale senza freno, di recente costruzione. 


Prima prova. - A veicoli fermi coi respingenti a contatto e 
agganciatori disarmati, non è possibile armarli entrambi e fare quindi 
l’ accoppiamento. 

Se gli agganciatori sono entrambi armati, quando i respingenti sono 
a contatto è impossibile fare l'accoppiamento se non comprimendo i 
respingenti. 

Secunda prova. — l veicoli hanno gli agganciatori armati e 
vengono spinti leggermente uno contro l’altro ; l'accoppiamento prin- 
cipale si eseguisce ed anche quello di riserva, ma non avviene ancora 
la messa in tensione. I respingenti si sono compressi rispettivamente 
di mm. 10-15-20-10. 


Terza prova. - I veicoli predisposti come sopra vengono spinti 
l’uno contro l’altro a velocità moderata (passo d’ uomò); l’ accoppia- 
mento principale e secondario si eseguiscono regolarmente con messa 
in tensione, i respingenti sono rientrati all’ urto rispettivamente di 

m. 79-71-49-56. 


Quarta prova. — I veicoli predisposti come sopra vengono 
spinti l’uno contro l’altro a velocità maggiore (uomo alla corsa); com 
portamento come sopra, i respingenti sono rientrati nell'urto fin quasi 
a fondo di corsa, cioè mm. 85-100-90- 96 

* * »* 
2° Agganciatore Pavia-Casalis - Secondo tipo a respingente cen- 
trale — I respingenti centrali sporgono circa 20 mm. in più dei re- 
spingenti normali e laterali : questo agganciatore è applicato a due 
carri ed una carrozza, tutte a due sale. 


Prima prova. -I veicoli vengono spinti leggermente uno contro 
l’altro, essi si accoppiano regolarmente da ambe le parti; rientranza 
complessiva dei due respingenti centrali mm. 60. 

Se i due veicoli fermi.con i respingenti a contatto hanno ognuno 
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l'agganciatore armato, è impossibile sollevarli entrambi senza allonta- 
nare i veicoli stessi 


Seconda prova. - I veicoli vengono spinti ripetutamente e con 
forza l’uno contro l’altro; l'accoppiamento avviene sempre regolarmente, 
la rientranza complessiva dei due respingenti raggiunge fino i 200 mm. 

* *k*k 


3°- Agganciatore G Breda, (fig. 16). — I respingenti laterali nor- 
inali sono distanziati tra loro di circa 30 cm. Questo agganciatore è 
applicato a tre carri, di cui uno con freno a mano. 


Prima prora. - A veicoli fermi coi respingenti a contatto e 
agganciatori disarmati non è possibile armarli entrambi e fare quindi 
l'accoppiamento ; però è possibile armarne uno. 
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Fig. 15. — Apparecchio Pavia Casalis (2° premio) agganciato. - Vista. 


Seconda prova. - I veicoli vengono spinti leggermente a mano 
l'uno contro l’altro, l'accoppiamento avviene regolarmente e facilmente. 


Fig. 16. — Apparecchio Breda agganciato. - Vista. 


Terza prova. - I veicoli vengono spinti violentemente l’uno 
contro l’altro come sopra, l'accoppiamento avviene sempre regolarmente, 
la rientranza degli apparecchi raggiunge complessivamente i 13C mm. 

w** 
B) Prove su binario orizzontale ed in curva di circa 130 m. 
di raggio, lungo una deriazione di uno scambio triplo. 

1° - Agganciatore Pavia-Casalis primo tipo (Willemin). 

Prima prora. - I veicoli vengono spinti violentemente l’uno 
contro l'altro, l'accoppiamento si eseguisce regolarmente compresa la 
riserva e la messa in tensione, i respingenti sono rientrati nell’urto 
fin quasi a fondo di corsa. 


Seconda prora. - I veicoli vengono accostati lentamente l’un 
contro l'altro, l'accoppiamento si eseguisce regolarmente, la rientranza 


dei respingenti raggiunse solo i 10 mm. 
«x* 


2° - Agganciatore Pavia-Casalis secondo tipo. 
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Prima prova. - I veicoli vengono spinti violentemente l' uno 
contro l’altro, l'accoppiamento si eseguisce regolarmente dalle due 
parti. 


Seconda prova. - I veicoli vengono accostati lentamente l'uno 
contro l'altro, l'accoppiamento non si effettua perchè i respingenti attuali 
dalla parte interna della curva vengono a contatto fra loro prima dei re- 
spingenti centrali, ed impediscono a questi di venire tra loro a contatto. 

+ % 

3° - Agganciatore Breda. 

Prima prova. - I veicoli vengono spinti violentemente l’uno con- 
tro l'altro, l'accoppiamento si eseguisce regolarmente, la rientranza dei 
due apparecchi raggiunse nell’urto complessivo circa 110 mm. 


Seconda prova. - I veicoli vengono accostati lenta- 


mente a mano, l'accoppiamento si eseguisce regolarmente. 
VA 


C) Prove su binario in pendenza 6,5%, e sn leggera 
curva. - Ripetute le prove come nelle prove 2) l'accoppia- 
mento si ottenne sempre regolare. In tutte le sopra descritte 
prove, nessuna avaria nè alcun difetto si ebbe a riscontrare 


negli apparecchi nè nel loro modo di funzionare. 
* kw 


Riunitasi la Commissione in unione all’ing. Bochet ed 
all’ingegner Kemmer sì convenne di dichiarare che gli 
apparecchi Pavia-Casalis (tipi 1°e 2°) e l'apparecchio Breda, 
hanno felicemente superato le prove alle quali vennero 
sottoposti. Dovendosi inviare i carri a Berna per il prossimo 
congresso, si decide di rimandare a giorno da stabilirsi le 
ulteriori prove richieste dal programma. Si dà incarico al- 
l'ing. Bullara di avvertire telegraficamente i membri della 
Commissione per il giorno in cui i signori Ambrosini e Mi- 
gone saranno pronti col loro apparecchio. Per questo appa- 
recchio Ambrosini-Migune (1910) si decide che le prove di 
stazione avvengano regolarmente in giorno da stabilirsi sotto 
la sorveglianza della Commissione delegata, e che pertanto 
per l’ invio dell'apparecchio Ambrosini-Migone a Berna sia 
sufficiente e valido il giudizio dei membri presenti nel giorno 
più prossimo, ed eventualmente anche soltanto quello del- 
l'ing. Bullara, qualora per la ristrettezza del tempo non 
potesse altrimenti farsi. La Commissione esprime voti di ringraziamento 
per il Governo Italiano, Russo, Francese, per l'interessamento preso a 
favore del concorso e per il Direttore delle ferrovie Nord, ing. cav. 
uff. Carlier, che in unione del suo ispettore ing. Baoci si è nel modo 
più efficace prestato per la buona riuscita delle prove. 
ft. Ingg. G. Montò 

A. PALLERINI 
A. CAMPIGLIO 


S. BuLLARA 
F. MATERNINI. 
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* * * 


È stato fatto rilevare in alcune polemiche apparse nei giornali 
tecnici, come |. Ingegneria Ferroviaria non abbia mai espresso il pen- 
siero proprio nelle questioni relative all’agganciamento automatico 
dei veicoli ferroviari. 

L' Ingegneria Ferroviaria, come Organo ufficiale del Concorso per 
l’agganciamento automatico, ha creduto suo stretto dovere di non 
intervenire nelle discussioni e ciò perchè, essendo tuttora pendente 4l 
giudizio della Giuria del Concorso, avrebbe potuto sembrare che essa 
volesse in qualsiasi modo influire sulle egregie persone che con tanla 
rolenterosità ed intelligenza dedicano la loro opera per la riuscita 
del Concorso, dal quale tanti benefici attende l’umnnità lavoratrice, la 
quale sarà così liberata da un oscuro e sempre minaccioso pertcolo. 
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Convocazione del Comitato dei delegati. 


Il Comitato dei delegati è convocato straordinariamente per il 
giorno 4 settembre p. v. alle ore 15 presso la sede del Collegio, via 
delle Muratte, n° 70, per trattare il seguente 


ORDINE DEL GIORNO 
1° Comunicazioni del Presidente ; 
2° Provvedimenti consequenti ; 


3° Proroga del Congresso di Genova. 
Il Presidente 
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L'OTTAVO CONGRESSO iNTERNAZIONALE 
DELLE STRADE FERRATE. 


Come già annunziammo nell’ Ingegneria Ferroviaria (1) ebbe 
luogo mello seorso luglio a Berna l’ottavo Congresso Internazionale 
delle Strade Ferrate del quale riportiamo qui appresso le conclu- 
sioni. 


Giunto delle rotaie. - La maggior parte delle Amministrazioni 
ha raggiunto nel corso degli ultimi anni una diminuzione del nu- 
mero dei giunti e per conseguenza un miglioramento del binario: 


‘la lunghezza delle rotaie ha raggiunto i diciotto metri e più, senza 


presentare inconvenienti nel giuoco di dilatazione, 
L'impiego di rotaie più pesanti, a fungo largo, con la portata 
del giunto più lunga e inclinazione più debole, ha permesso l’uso 


di stecche più solide che si prestano ad un più facile serraggio. . 


Le traverse nei giunti sono state allo stesso tempo avvicinate e 
e così venne pure migliorata la portata. Queste modificazioni 
hanno portato una diminuzione sensibile dell'effetto nocivo del 
giunto. 

Le prove di saldatura non hanno dato finora risultati soddi- 


sfacenti. E dunque raccomandato di continuare le prove pel mi- 
glioramento del giunto. 


Rinforzo del binario e dei ponti in vista dell’aumento della 
velocità dei treni. - Si sono eseguiti in questi ultimi anni, sulle 
linee principali, dei lavori di rinforzo dei binari. Questi si resero 
necessari tanto per considerazioni economiche dipendenti dell’au- 
mento del traffico e del carico degli assi, che per la velocità dei 
treni e per ragioni di sicurezza. 

Il binario corrente su traverse, attualmente in uso sulle linee 
a treni rapidi, potrà esser reso e mantenuto sufficientemente re- 
sistente per carichi di assi e velocità più elevate di quelle at- 
tualmente in uso, grazie all'impiego d'una massicciata di buona 
qualità, d'uno spessore sufticiente, posta possibilmente su d’una 
piattaforima consolidata, e di rotaie abbastanza pesanti in acciaio 
tenace ed omogeneo fissate su traverse rigide, numerore per cam- 
pata e munite di robuste stecche. Si farà in modo che questi bi- 
nari non sieno percorsi che da rotabili costruiti in maniera che 
le azioni dinamiche ch’ essi trasmettono al binario, siano pur esse 
il più possibile ridotte. 

Tuttavia sarà utile assicurarsi se questi binari si prestano a 
delle velocità superiori a quelle sinora raggiunte, procedendo a 
delle prove sulle azioni dinamiche delle locomotive e veicoli e 
sugli sforzi trasversali subiti dal binario, che si producono a 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 9, p.157. - 


quelle velocità. Allo stesso modo bisognerà esaminare più at- 
tentamente la questione, allo scopo di conoscere in qual modo si 
dovrebbe rinforzare, eventualmente, nelle curve, la resistenza del 
binario. 


Biforcazioni e ponti girevoli. - Soppressione del rallentamento. 

1° Esistono vari tipi d'impianti che permettono il passaggio 
in piena velocità sul ramo deviato delle biforcazioni, come sul 
ramo diretto. | 

2° Esistono pure dei tipi di ponti girevoli che sono normal- 
mente percorsi senza rallentamento 

3° Il Congresso constata che molti progressi sono stati rea- 
lizzati nella segnalazione del passaggio di treni senza rallenta- 
mento alle biforcazioni e sui ponti girevoli. 


Tunnels: costruzione, ventilazione, esercizio. - 4 - Lunghe 

gallerie sotto le montagne. 

1° È raccomandabile di costruire a doppio binario le lunghe 
gallerie, specialmente a partire da una lunghezza superiore a 5 km. 
L'attacco a mezzo della galleria di base è preferibile. L'impiego 
della faille au faite-in luogo della galleria a calotta indipendente, 
sembra raccomandabile; però le prove dovrebbero essere conti- 
nuate. Nelle parti soggette a forti pressioni la sezione della gal- 
leria dovrà avvicinarsi il più possibile alla circolare. L' iniezione 
del cemento per il prosciugamento della sezione della galleria 
è stata impiegata con molto successo, ma sarebbe desiderabile 
ricercare un mezzo più economico. 

9°. È consigliabile l' uso della perforazione meccanica per 
quanto le circostanze vi si prestine. .° 

3° Nella costruzione delle gallerie, impiegando la trazione mec- 
canica, si escluderanno assolutamente le locomotive a vapore dai 
cunicoli d'avanzamento. 

4° Il marinage meccanico all’avanzamento non ha dato finora 
risultati soddisfacenti ; sarebbe desiderabile che si facessero nuove 
esperienze. 

5° Bisogna assicurare una buona ventilazione dei cantieri. 
Nelle lunghe gallerie è consigliabile l'introduzione di un volume 
d’aria da 3 a 6 m? al minuto. Le condotte d’aria avranno il più 
gran diametro possibile; e ciò per economizzare forza motrice. 
Nelle gallerie molto lunghe, le cui roccie possono presentare 
una temperatura elevata, l'aggiunta d’una galleria inferiore per 
la ventilazione costituisce un sistema costruttivo soddisfacente. 

6° È desiderabile assicurare una buona ventilazione artifi- 
ciale nelle gallerie in esercizio, ove la ventilazione non si effettui 
naturalmente, pe 0 

La ventilazione aumenta la sicurezza dell'esercizio e contri- 

buisce in larga misura ad una migliore conservazione della so0- 
prastruttura della galleria. 


260 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


B — Gallerie sotto gli agglomeramenti urbani. 
1° Lo studio dell'esecuzione e della manutenzione di gallerie 
sotto agglomeramenti urbani, faccia oggetto di una questione 
nella prossima sessione del Congresso: sarebbe molto interes- 
sante l'esaminare l'opportunità di usare béton armato per il rive- 
stimento e studiare i migliori mezzi per assicurare l’aereazione, 
sia moltiplicando i lucernari, sia installando dei ventilatori. 
2° Il tipo con rivestimento metallico non deve essere a- 
dottato se non quando v’ è un interesse maggiore a diminuire 
l'altezza del sotteraneo: la galleria a volta sembra preferibile. 
3° In tutte le vie a circolazione intensa, bisogna evitare 
le perturbazioni date dalla circolazione, limitandola strettamente 
al minimo sulla via pubblica e effettuando, per quanto possibile, 
sotterraneamente la evacuzione di detriti e l’approvvigionamento 
dei materiali. 
C — Gallerie sottomarine. 
La possibilità di eseguire una galleria sotto la Manica sembra 
ben fondata sia dal punto di vista geologico che tecnico; i van- 
taggi economici di questo tunnel sono incontestabili. 


Uso dell’acciaio: acciai speciali. — 1) 1° L'acciaio che ha 
una resistenza superiore ai 44 kg'/mm? non è sostituito al ferro 
forgiato, generalmente impiegato altre volte, che in un piccolo 
numero di pezzi del materiale rotabile e da alcune Amministra- 
zioni soltanto. 

Il ferro forgiato o saldato è più generalmente sostituito dal- 
l'acciaio dolce o ferro fuso da 33 a 44 kg./mimn? di resistenza. 

2° L'acciaio colato serve in molti casi a sostituire il ferro 
forgiato nei pezzi di forma complicata. È generalmente sostituito 
alla ghisa pei pezzi soggetti a più grandi sforzi e pei quali l’im- 
picgo di quella materia è destinata ad aumentare la sicurezza. 

3° Sembra certo tuttavia che l’uso dell'acciaio si estenderà 
a quasi tutti i pezzi delle locomotive: si può prevedere che le 
vetture in acciaio sostituiranno le vetture in legno a ragione della 
loro più grande resistenza, della loro incombustibilità e della loro 
poco costosa manutenzione. I carri costruiti interamente in ac- 
ciaio permettono di aumentare il tonnellaggio, riducendo tuttavia 
al minimo la tara compatibile con una grande resistenza. 

B) 4° Numerose Amministrazioni ferroviarie impiegano degli 
assi a gomito, d'acciaio speciale di grande resistenza, e special- 
mente di acciaio al nikel al 5 °/, di nikel, materiale che ha fatto 
le sue prove, purchè la loro forma sia ben appropriata. 

5° Per gli assi dritti non si usa che in certi casi partico- 
lari acciaio speciale. 

6° Parecchie Compagnie ferroviarie usano l’acciaio da 70 
kg./mm* di resistenza minima pei cerchioni delle locomotive e dei 
tenders. Se si ha cura di prescrivere delle prove all’urto, non si 
hanno a temere da parte loro alcuna rottura. 

1° Crescendo sempre più l’uso di questi acciai, sarebbe il 
caso di obbligare le ferrovie ad intraprendere delle prove o ad 
estendere le prove in corso, in modo da poter essere informati nel 
più breve tempo, sui vantaggi od inconvenienti dell'uso degli ac- 
ciai speciali ed a grande resistenza nelle costruzioni del mate- 
riale rotabile. 


Perfezionamenti nelle caldaie delle locomotive. — 4) Le 
tendenze attuali nella costruzione delle caldaie con tubi a fumo 
sono: 

| L'impiego dei forni in rame in Europa, in acciaio dolce in 
America, 

L'armamento dei forni con tiranti: i tiranti radiali soddisfano. 

L'adozione dei tubi in acciaio, salvo nel caso in cui le acque 
sono di cattiva qualità. 

L'applicazione dei mezzi atti a diminuire le fughe ai tubi e le 
avarie della piastra tubolare del forno. 

L'uso dei tubi Serve si mantiene in Francia ed in Alsazia- 
Lorena. 

La battitura del rame della piastra tubolare è stata ricono- 
sciuta vantaggiosa. 

La camera a fumo prolungata è giudicata utile. 

Qualche Amministrazione impiega con vantaggio i forni larghi 
e relativamente corti, sporgenti dai longheroni. 

Si raccomanda l’uso del voltino in mattoni refrattari o d'altri 
fumivori. 

B) 1° La caldaia a tubi d’acqua non è rappresentata che 
dalla forma del forno a tubi d’acqua. 


Questo tipo non è diffuso nè da tempo sufficiente per le prove, 

nè di servizio, perchè si possa giudicarlo definitivamente. 

2° L' adozione di apparccchi essicatori e surriscaldatori del 
vapore della locomotive è da raccomandarsi; l’uso del vapore sur- 
riscaldato od almeno essicato offre notevoli vantaggi; esso per- 
mette d'ottenere una maggior potenza per mezzo d'un leggero au- 
mento del peso e di ridurre, a parità di potenza, il consumo di 
acqua e di combustibile. 

Questi vantaggi sembrano accentuarsi a misura che la tempo- 
peratura del vapore e la potenza sviluppata si elevano. 

La spesa supplementare d’impianto e di manutenzione (l’ au- 
mento delle spese di manutenzione non è ancosa dimostrato) e la 
maggior spesa di lubrificazione, sono ampiamente rimunerate dal- 
l'economia d’acqua e combustibile. 

La combinazione della semplice espansione col surriscalda- 
mento permette, sempre realizzando una potenza sufficiente e fa- 
cendo uso di caldaie di dimensioni moderate, di adottare delle 
deboli pressioni, facilitando la manutenzione della caldaia. 

Sembra che la grande fluidità del vapore surriscaldato eserciti 
una influenza favorevole per quanto riguarda le grandi velocità 
dei treni, 

L'uso combinato del surriscaldamento col sistema compound, 
tende a diffondersi per ciò che riguarda i tipi a quattro cilindri. 

L'uso di locomotive a quattro cilindri gemelli e surriscalda- 
mento è alla prova e finora soddista. 

La condotta e la manutenzione delle locomotive a vapore sur- 
riscaldato non presentano alcuna difficoltà. 

3° I riscaldatori dell’ acqua d'alimentazione sono alla prova, 
ma in piccolo numero. 

Per rimediare alle avarle delle caldaie si raccomanda l’uso di 
acqua d'alimentazione depurata. Sarebbe desiderabile che le Am- 
ministrazioni che possiedono dei depuratori, indicassero le spese 
e le economie realizzate. 

Il lavaggio coll’acqua calda è riconosciuto utile e può essere 
raccomandato. | 

Gli apparecchi per la separazione delle materie calcaree non 
sono che rari e solamente adottati in via di esperimento. 

Per prevenire le avarìle delle caldaie si raccomanda la scelta 
di forma di caldaie convenienti che diminuiscano il più possibile 
l'ampiezza delle flessioni. 


Trazione elettrica. — 1° Dal punto di vista tecnico, l' appli- 
cazione della trazione elettrica ha fatto grandi progressi in questi 
ultimi anni, talchè oggi è riconosciuto ch' essa può dare una so- 
luzione soddisfacente per le grandi linee ferroviarie, sia impic- 
gando locomotive (a carichi e velocità elevate), che automotrici. 

2° Diversi sistemi esistono presentemente e la loro rispettiva 
applicazione è questione di specie. 

3° Il Congresso invita le reti che faranno applicazione della 
trazione elettrica sulle loro lince, a volersi mettere d'accordo fra 
loro perchè tutte le misure sieno prese in vista di facilitare gli 
scambi di materiale per i servizi cumulativi. 


Grandi stazioni. — Per quanto concerne le grandi stazioni 
viaggiatori, per dare a questi impianti la massima capacità di ser- 
vizio, e nel medesimo tempo di sicurezza d'esercizio, importa 
dividere dapprima tutto ciò che concerne il servio locale delle 
merci. 

Importa pure separare il più possibile i locali adibiti al ser- 
vizio viaggiatori da quelli adibiti al servizio merci. V’è ugual- 
mente interesse a concentrare il servizio locale su appositi binari, 
salvo però a utilizzarli in certe ore e in certi giorni, ove uno dei 
due traffici, locale o grandi linee, prendano una importanza pre- 
ponderante sia sui binari delle grandi linee pei sobborghi che 
sui binari dei sobborghi per le grandi linee. L'impianto di lunghi 
binari trasversali in testa alle stazioni, permettenti di ricevere 
treni da qualsiasi direzione su un binario qualunque, tende a ge- 
neralizzarsi e sembra costituisca una eccellente soluzione per accre- 
scere il rendimento. I posti di apparati centrali dinamici, la cui 
manovra è facile e rapida ed il cui impiego tende a generaliz- 
zarsi, permette di utilizzare quei raccordi nelle migliori condizioni. 
Importa infine disporre in testa delle diverse banchine, dei binari 
che permettano d' effettuare rapidamente i cambiamenti delle 
macchine o delle modificazioni nella composizione dei treni. Un 
fascio di binari di smistamento in prossimità della stazione con- 
giunti a questa a mezzo di binari indipendenti è egualmente un 
impianto complementare molto utile, 
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Quando la situazione del luogo lo permette, è sovente vantag- 
gioso l’adottare sia il tipo di stazione a piani sia il tipo di sta- 
zione mista, cioè comportante dei binari a due livelli diversi. Il 
terreno è così meglio utilizzato, la ripartizione dei viaggiatori tra 
le diverse banchine si fa più facilmente ed il servizio dei bagagli 
può essere effettuato, imponendo al pubblico un disturbo molto 
minore. 

L'uso di apparcechi meccanici per }a manutenzione dei bagagli 
è molto raccomandabile, e, nelle stazioni a piani, quello degli ap- 
recchi elevatori, che evitano al pubblico il salire le scale, sembra 
abbia costituito un serio miglioramento, sopratutto quando quegli 
impianti sono a lavoro continuo. 

È da aggiungere ch'è piuttosto eccezionale che si abbia abtnni: 
mente da creare completamente una grande stazione viaggiatori. 
È molto più frequente il caso che si abbia a modificare o am- 
pliare una stazione esistente; si è allora tenuti da necessità 
locali che non permettono d'applicare i principii che or ora ab- 
biamo esposto in misura molto ristretta. 

Le stazioni di smistamento possono, in generale, essere im- 
piantate in piena campagna, e essere costruite conformemente allo 
scopo al quale debbono soddisfare. i 

Il loro impianto è effettivamente meno influenzato di quello 
delle stazioni viaggiatori, da circostanze locali e estranee alle 
condizioni d’esereizio delle linee da servire. 

Queste stazioni sembrano dover comprendere, in tutti i casi, 
tre gruppi di binari e destinati cioè: due allo stazionamento e uno 
alla manovra dci treni. 

La lunghezza di questi binari dipende dalla lunghezza dei 
treni e il loro numero dalle direzioni da servire. 

Nelle grandissime stazioni, dove si deve far fronte ad un mo- 
vimento molto intenso, si aggiungono altri grappi di minor im- 
portanza specialmente classiticati in ordine geografico. 

Si può infine sdoppiarli e costituire due sistemi di gruppi di- 
stinti per le due direzioni principali da servire riunendoli A Mezzo 
di raccordi permettenti di passare dall'uno all'altro. È desiderabile 
di far ciò quando si tratta d'una stazione di grande importanza 
giustificante queste disposizioni. È interessante perciò di riser- 
varsi l'avvenire in vista dello sviluppo ulteriore del traftico. 

V'è grande interesse a disporre quei diversi gruppi, come pure 
i binari di circolazione, in modo d’ottenere la continuità del mo- 
vimento di smistamento e ad evitare tutte le interruzioui di quelle 
operazioni pel fatto dell'arrivo e della partenza dei treni e delle 
manovre delle locomotive. 

Le stazioni di smistamento, possono essere stabilite sia in pen- 
denza continua, sia a schiena d'asino. 

La scelta fra quei due sistemi è una questione da studiare 


in ogni caso, tenendo conto della natura del traftico, delle spese 
di costruzione, che variano colla situazione dei luoghi, e delle 


spese d'esercizio eventuali, in ciascuno dei due sistemi. 

Le scarpe d'arresto sembra costituiscano il miglior impianto per 
fermare i carri leggeri e quelli di peso medio. 

La manutenzione meccanica delle merci e carri nei depositi 
ed in prossimità di essi, coll'aiuto di gru a braccia o elettriche, 
di montacarichi, ece. tende a svilupparsi e costituisce un miglio- 
ramento importante ed ha per conseguenza l’uso più frequente 
dei depositi a piani. 


DI 


Biglietti viaggiatori. — 1° Il biglietto tipo Edmonson è at- 
tualmente il più divulgato. Recentemente si sono costruiti degli 
apparecchi coi quali questi biglietti possono essere distaccati da. 
un rullo di cartone. Tuttavia, in casi speciali, non si può far a 
meno del biglietti di carta; 

2° l’impiego di biglietti passe-parfout è giustificato dalla ne- 
cessità di ridurre il più possibile il numero dei biglietti nei ca- 
sellari. Ma per raggiungre lo scopo, è necessario ch'essi possano 
essere confezionati in un modo semplice e chiaro, e che si ab- 
biano dei mezzi di controllo contro gli abusi; 

3° alfine di ridurre il lavoro nelle stamperie di biglietti e 
degli impiegati degli sportelli, si farà bene estendere, il più pos- 
sibile, l’uso d'apparati meccanici; sopratutto bisogna attirare l’at- 
tenzione sull’ uso delle presse pei biglietti, agli sportelli delle 
grandi stazioni. I risultati delle esperienze fatte dalle Ammini- 
strazioni in questo senso, dovranno essere comunicati per mezzo 
degli organi del Congresso ; 

4° in considerazione dei miglioramenti e delle semplifica- 
zioni apportate dopo la pubblicazione della Relazione nella con- 


fezione e la distribuzione dci biglietti, e che potranno ancora 
essere realizzate nell’avvenire, è desiderabile che questo soggetto 
sia di nuovo portato all'ordine del giorno della prossima sessione 
del Congresso. 


Vetture automotrici. — 1° Le vetture automotrici possono 
prestarsi in certi casi a dei servizi economici, allo scopo di fa- 
cilitare le comunicazioni locali con una spesa ridotta, purchè le 
condizioni di utilizzazione si prestino all’organizzazione di treni 
frequenti, che il profilo della linea sia facile e che il traffico delle 
merci possa essere convenientemente e completamente fatto da 
appositi treni; 

2° la potenza dei motori delle vetture automotrici, dovrebbe 
presentare un certo margine sul lavoro normale, in modo da essere 
in grado di far fronte alle variazioni del traffico entro certi limiti 
previsti; 

3° sarebbe desiderabile che si potesse utilizzare la vettura 
indipendentemente dal motore, impiegando, sia dei carrelli motori 
separati, sia qualche altro dispositivo che permetta di togliere e 
di rimpiazzare facilmente l'apparato motore; 

4° dal punto di vista dell'economia nelle spese di personale, 
cioè della condotta per mezzo di un solo agente, le vetture ad ac- 
cumulatori e ad essenza sembrano le migliori. Sarebbe desiderabile 
che gli studi fossero continuati allo scopo di assicurare una co- 
struzione semplice ed una facile e poco costosa manutenzione ; 

p° in quanto alle vetture a vapore sarebbe desiderabile di 
ridurre. al minimo le cure che esige la condotta delle caldaie ed 
in particolare di perfezionare l'alimentazione semi-automatica del 
focolaio e migliorare i procedimenti per l'uso dei combustibili 
liquidi; 

6° sarebbe desiderabile di raccomandare lo sviluppo degli 
studi concernenti le piccole locomotive, potendo esse sostituire 
le automotrici, col vantaggio d'una più grande indipendenza. I 
bagagliai-automotori, rappresentano una soluzione intermedia che 
sembra possa essere convenientemente applicata in alcuni casi 


Ferrovie e navigazione. — Il Congresso constata che i canali 
e le vie navigabili hanno in generale una parte molto più im- 
portante come concorrenti delle ferrovie, che come affluenti. Tut- 
tavia, in America, l'esperienza prova che la concorrenza dei canali 
non può essere seria. Gli elementi che influiscono sulla divisione 
del traftico tra i due mezzi di trasporto sono i seguenti : 
1° il prezzo di trasporto, che generalmente è più basso nei 
trasporti fluviali che colla ferrovia, in conseguenza del fatto che 
le tariffe delle ferrovie sono stabilite in guisa da rimunerare per 
quanto sia possibile il capitale d'impianto, mentre per la navi- 
gazione, gli Stati, qualche volta forniscono il capitalo ed assicu- 
rano Ja manutenzione, senza esigere alcuna rimunerazione: qualche 
volta si contentano di indennità che non coprono che eccezional- 
mente le spese di manutenzione: non è altrimenti che in Inghil- 


.terra, ove i trasporti a mezzo della navigazione interna a grande 


distanza sono diventati rarissimi, malgrado i lavori fatti ovunque; 
altrove al mezzo rivale, le ferrovie quando sono libere di modi- 
ficare le loro tariffe pei trasporti ai quali si fa concorrenza, senza 
estender agli altri delle riduzioni incompatibili con gli oneri che 
loro incombono, possono agevolmente accordare, senza abbando- 
nare tutto il beneficio, dei prezzi più bassi di quelli che sono 
realizzabili sulle vie navigabili di piccole dimensioni, aventi nu- 
merosi scali ed un tracciato molto sinuoso. Essi abbassano diffi- 
cilmente le loro tariffe sino ai noli praticati sui grandi fiumi a 
leggero pendio, regolari e ben equipaggiati, come il Reno ed il 
Volga : infine i loro prezzi restano sempre molto superiori al nolo 
dei grandi laghi analoghi a mari interni; 

2° gli oneri terminali che hanno un' influenza notevole sulla 
scelta tra le due vie, quando una sola di loro serve direttamente 
gli stabilimenti speditori o destinatari, sia perchè sono rivieraschi 
o perchè un raccordo particolare li riunisce alla ferrovia. Questa 
influenza è assolutamente preponderante nei piccoli percorsi ; la 
concorrenza nasce per percorsi medi e la ferrovia guadagna o 
perde terreno a misura che il tragitto si allunga, a seconda che 
la sua tarificazione è stabilita secondo delle basi chilometriche 
rapidamente decrescenti o resti, al contrario, proporzionale alla 
distanza; 

3° a durata dei tragitti che © ben minima colle ferrovie, 
salva sui percorsi ove la situazione economica e geografica della 
via navigabile permette l’ impiego regolare di potenti motori a 


vapore, la navigazione resta altrimenti quasi ovunque soggetta 
a delle cause d'interruzione alle quali la ferrovia sfugge; 

4° la natura delle merci, la quale sopporta più o meno bene 
il trasporto per acqua. 

Non è affatto esatto che la divisione si faccia, come sovente 
si dice, a seconda del loro valore: la navigazione prende pure 
delle merci di prezzo molto elevato per tonnellata, quando le con- 
dizioni tecniche e commerciali le permettono di fare un servizio 
regolare, î suoi inconvenienti essendo allora controbilanciati dal 
pedaggio relativamente importante che comportano per quei pro - 
dotti le tariffe normali delle ferrovie; anche queste possono d'al- 
tra parte trasportare i prodotti pesanti spediti in grandi quantità 
a un prezzo basso come quello della navigazione, su linee a buon 
protilo conservando le stesse relazioni. 

Gli inconvenienti della durata del tragitto e dell'umidità pos- 
sono essere altresì grandi sia pei prodotti a basso prezzo (antra- 
cite) che perle derrate di più gran valore; 

5° il senso del movimento mei porti marittimi: la naviga- 
zione prende alla ferrovia una parte del traftico più grande al- 
l'entrata che all'uscita, dapprima e sopratutto perchè i regola- 
menti e l'opinione mettono ostacoli acciò le ferrovie realizzino 
all’ importazione i medesimi abbassamenti come all'esportazione 
ed anche perchè il trasbordo diretto tra il battello ed il cliente 
è più facile per le merci esotiche portate in massa per mare, che 
pei prodotti indigeni, che arrivano, generalmente, per frazioni da 
punti diversi del territoric per essere imbarcati quando il vapore 
sarà disponibile ; i 

6° /e variazioni dell’attività del traffico derivanti dalle sta- 
gioni. o dalle crisi economiche, La ferrovia offre maggiore cela- 
sticità per far fronte ai contraccolpi. Le oscillazioni nell’ inten- 
sità del movimento degli affari si traducono per esse in differenze 
considerevoli nell'abbondanza dei trasporti. non trascinando che 
molto eccezionalmente delle variazioni nei prezzi, mentre la hbat- 
telleria tiene nel trattico concorrezzato un tonnellaggio meno va- 
riabile, elevando od abbassando i suoi prezzi a seconda della si. 
tuazione del mercato. Se ora si considera la parte delle vie na- 
vicabili come affluenti delle ferrovie, si riconosce che queste po- 
trebbero quasi sempre, se fossero padrone della loro tarifticazione, 
effettuare i trasporti di tratta in tratta, assicurando al pubblico 
delle condizioni tanto vantaggiose quanto la via mista, pur rea- 
lizzando per rimunerare il capitale, dei benefici più elevati. 

Una Amministrazione ferroviaria non ha punto interesse a col- 
laborare coi servizi di navigazione interna (eccettuato il caso ove 
questa abbia un carattere quasi marittimo) che in tre casi: 

1° quando le è vietato di realizzare i ribassi di prezzo ne- 
cessari per ritenere il traffico su tutti i percorsi come ciò ha ge- 
ralmente luogo all'importazione ; 

2° quando le sue linee possono ricevere dalla via navigabile 
o condurle un traffico, il cui trasporto di tratta in tratta, sarebbe 
assicurato dalle ferrovie dipendenti da una Amministrazioneri vale; 


3 quando in un paese, ove le strade ferrate non servono 


ancora tutte le correnti importanti come la Russia, ove il Go- 
verno ha avuto la saggezza di raccordare dapprima per mezzo 
di ferrovie i centri tra i quali non esistono vie navigabili, così 
che la via mista è la sola possibile per molti trasporti. 

Quando è necessario di creare una nuova comunicazione per 
dar sfogo ad una corrente considerevole di traftico per la quale 
le vie esistenti non sono sufticienti, e che la situazione 
fica e economica permetterebbe di provvedere una via 
bile artificiale, il medesimo risultato può essere ottenuto con l'im- 
pianto d'una ferrovia d'un costo minimo di costruzione e d’eser- 
cizio, facendo eccezione delle circostanze particolari di ciascun 
caso, 

Il sig. Timonoff ha proposto il paragrafo addizionale seguente 
che è stato accettato dai È desiderabile che in tutti i 


topogra- 
naviga- 


Relatori. E 
paesi ove la navigazione interna ha o può avere una parte im- 
portante, lo stndjo dell'influenza reciproca dei trasporti naviga- 
bili e per ferrovie venga fatto in modo continuo e sistematico 
in base ad un programma stabilito dalla Commission permanente 
du Conyres des Chemins de fer, d'accordo colla Commission per- 
manente du Congres de Navigation, 


Statistica. — Sotto la riserva delle condizioni speciali che 
affettano la contabilità di certe ferrovie, in segnito del controllo 
dello Stato o dei suoi interessi nei risullati finanziari, la sezione 
stima: 
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1° che le statistiche per essere utili ai servizi d'esercizio, 
devono essere messe a loro disposizione al più presto possibile 
dopo spirato il periodo al quale esse si applicano; 

2° che per aver l'utilità massima dal punto di vista della ri- 
duzione delle spese, le statistiche preparate per ogni servizio de- 
vono contenere unicamente le spese di cui il capo di quel ser- 
vizio è responsabile, e queste siano separate da tutte quelle che 
vi si riattaccano indirettamente ; 

3° che alcuna statistica speciale non debba essere esami- 
nata isolatamente e che statistiche d'insieme, riassumenti tutti 
gli elementi essenziali dell'esercizio di ogni rete, entrate e spese 
debbano essere studiate con cura; 

4° che le statistiche rispettive delle diverse Amministrazioni 
delle ferrovie, sono basate su dei principi rispondenti alla diver- 
sità delle loro situazioni, ma che le circostanze e le condizioni 
dell'esercizio differiscono necessariamente nei differenti paesi e 
che è praticamente impossibile arrivare ad un sistema tutt'affatto 
uuiforme di statistica dell'esercizio, applicabile ugualmente a 
tutti i pacsi. 


Servizi automobilistici. — Il Congresso delle ferrovie rico- 
nosce, nell'interesse generale, la convenienza di migliorare le re- 
lazioni tra le stazioni e le località lontane dalla ferrovia, per mezzo 
di servizi automobilistici, facilitando la circolazione dei viaggia- 
tori, il trasporto delle merci e della posta. Tuttavia il numero di 
di quei servizi automobilistici su strada è ancora troppo ristretto, 
l’esperienza che si è fatta non è abbastanza avanzata, perchè si 
possa ottenerne attualmente delle conclusioni precise, sia nella 
determinazione, che pel funzionamento di quei servizi. 


Linee delle grandi reti a debole traffico — 1° Dall’epoca 
dell'ultima sessione del Congresso pochissimi cambiamenti sono 
stati portati tanto nelle disposizioni legislative che nei metodi di 
esorcizio economico concernente le lince a debole traffico delle 
grandi reti. - 

2° L'attenzione delle Amministrazioni delle ferrovie europee 
era attirata specialmente sull'uso delle automotrici e, in realtà, è 
Su questo punto che sono state dirette in gran parte le ricerche 
tendenti a migliorare il servizio di queste linee. 

3° Dall'esperienza acquistata quest'uso non saprebbe arri- 
vare ad una trasformazione generale di questo servizio, nè 
alla soppressione dei treni misti, e pare non dover esser posto 
che nel rango delle misure economiche applicabili a dei casi par- 
ticolari, in presenza d'un complesso di circostanze favorevoli. 

E desiderabile di proseguire le ricerche iniziate per ottenere 
coll'impiego di piccole loconiotive costruite appositamente, o ot- 
tenute per trasformazione, i vantaggi e semplificazioni di condotta 
ricercate dalle automotrici, 


Ferrovie economiche : esercizio. — Il Congresso dopo aver 
appreso gli sviluppi relativi ai diversi sistemi in vigore, nota par- 
ticolarmente ì risultati favorevoli ottenuti dal sistema della crea- 
zione d'una Società nazionale delle ferrovie secondarie e giudica 
impossibile il raccomandare una formula generale applicantesi 
indistintamente a tutti i paesi, la cui legislazione, usi, bisogni 
e condizioni economiche, variano parzialmente. 

Tutti riconoscono che la formola da trovare deve dare al- 
l’esereente il mezzo di coprire le proprie spese, compreso il nu- 
mero del capitale da esso impiegato; quella formula non può es- 
sere ovunque la stessa ; ciascuno potrà attingere nei documenti 
forniti al Congresso e nelle discussioni gli elementi della solu- 
zione da ottenere in ciascun paese e in ogni caso. 

Conviene che le condizioni d’esereizio tengano conto e siano 
concepite in modo che l’esercente si renda garante a meglio ser- 
vire il pubblico, a sviluppare il traffico ed aumentare il numero 
dei treni in utile misura. 

Sembra d'altra parte desiderabile che la questione, che non ha 
potuto essere esaurita, resti all'ordine del giorno del Congresso. 


Ferrovie economiche a scartamento ridotto : locomotive e 
vetture. — La scelta dci tipi da adottarsi pel materiale rotabile 
d'una linea a scartamento ridotto, dipende in larga misura dalle 
condizioni tecniche sulle quali il progetto di quella linca é stato 
fissato in piano ed in profilo. Conviene dunque di non considerare 
quei due elementi (binario ec materiale rotabile) indipendentemente 
luno dall’altro. E° in quest'ordine di idee che si sono formulate 
le seguenti raccomandazioni : 
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a) Binari: 
1° Tutte le volte che lo scartamento da scegliersi per una 
linea progettata non è determinato sia dal suo congiungimento 
con una rete a scartamento ridotto esistente, sia per altre con- 
siderazioni amministrative, lo scartamento di 1,00 m. è da pre- 
terirsi. Non si può raccomandare né uno scartamento inferiore ai 
600 mm. nè un nuovo scartamento che finora non sia applicato. 
2° Per le linee a semplice aderenza, sembra. vantaggioso 
generalmente di non sorpassare una pendenza di mm. 40 per metro. 
3° I tracciati debbono essere 
per le curve i raggi più 
mai ad ammettere curve di piccolo raggio se non Vè necessità 


studiati in modo ‘da ottenere 


crandi possibili; non si dovrà risolversi 
assoluta, e nel caso converrà tenerne conto nella costenziene dei 
due in 
senso contrerio non sono muniti di controrotaie sarà utile ele essi 


veicoli che vi devono circolare, Se i raccordi tra curve 
abbiano una lunghezza almeno eguale alla distanza fra i perni 
dei carrelli d'uno stesso veicolo. 

4° Se si tratta di lince a traffico intenso, sari vantaggioso 
stabilire Tinfrastruttura cd il binario per un carico di 10 tonn. 
per asse (binario da 1,00 n, di scartamento): questa cifra di 10 tonn. 
dovrà tuttavia essere aumentata nel caso di linee a forte pendenza 
cd a curve strette. 
| db Locomotive : 

1° Per aumentare la potenza delle locomotive. si può ricor- 
rere, sia ad una pressione in caldaia più elevata (sino a 14 atm.), 
sia al surriscaldamento del vapore, sia al sistema compound, que- 
sti tre mezzi possono essere utilizzati separatiunente o, simulta- 
neamente, 

2° Perle lince a tracciato sinuoso, si racconianda di non sor- 
passare per le locomotive le basi rigide indicate nella seguente 
tabella: 


Lunehezza massima 


Raggio minimo delle curve : me 
Sb : corrispondente alla base rigida 


tin metri) | (in metri) 


Î 
zo 11 
40) 1,5 
DO 2,0) 
1) o) 
100) 29) 
125 3,3 
100 5.0 
190 30 


Se il peso aderente necessario, non può essere raggiunto nel 
limite imposto da queste basi rigide e carichi massimi per asse, 
si può raccomandare il giuoco assiale e Ie soppressione dei bor- 
dini in qualche paio di ruote accoppiate; se questi espedienti sono 
insufficienti, li si rimpiazzerà sia per mezzo d'un dispositivo per 
mettente l’iserizione radiale di qualche asse accoppiato, sia col- 
l'impiego d'uno o di due frucks motori, mobili rispetto al telaio 
principale, con trasmissione meccanica del lavoro da una mac- 
china a vapore principale, o con macchina a vapore speciale per 
ogni frucks. 

Se le locomotive sono molto esposte alla polvere sollevata in 
marcia ‘si potrà, per proteggere il meccanismo, munire quest’ ul- 
timo di una copertura che converrà sia più completa possibile. 
Gli sportelli dovranno essere disposti in modo da assicurare un 
accesso facile agli organi del movimento. 

c) Piattaforma a ciascuna estremità della locomotiva. 
1° Per le lince traversanti località a circolazione intensa 
conviene che il meccanista possa facilmente sorvegliare il binario 
dalla parte anteriore della locomotiva. 

Se questa non può sempre essere girata al termine del suo 
percorso, in modo che la cabina sia sempre in testa, è raccoman- 
dabile munire ogni estremità della locomotiva d'una cabina con 
regolatore ed il cambiamento di marcia o di munire la locomotiva 
d'un riparo unico sopraelevato, permettente di scorgere il binario 
da tutte le parti. 

2° Per le linee ove la condotta delle locomotive può essere 
fatta da un solo avente, è utile che la macchina sia accessi- 
bile dalle vetture durante la marcia, ciò che puo essere ottenuto 


263 


con delle macchine-tender, coll’adozione di due piattaforme comu- 


nicanti fra loro 0 di passerelle per dare accesso alle carrozze. 
Con un tale dispositivo è sufficiente che una sola delle piatta 
torne sia equipaggiata per la condotta della macchina. 
5° Nel caso d'un servizio effettuato con un treno di due car- 


crozze su sede propria, la locomotiva può essere intercalata fra 


ie due carrozze (ciò che evita qualsiasi manovra alla estremità) 
purché, dalle piattaforme estreme delle carrozze, si possa azionare 
almeno il regolatore ed il freno, 


Trasbordo — L'esperienza ha dimostrato che il trasbordo da 
carro a carro non costituisce, pel trafiico fra le linee a scartamento 
ridotto e la grande rete, un onere troppo cravoso nei casi ordinari, 

Purtuttavia quando. in certe circostinze speciali, è riconosciuto 
indispensabile di ridurre tale Tavoro, i carrelli trasbordatori, ete., 
costitriscono delle soluzioni che si sono mostrate vantaggiose e 
pratiche I desiderabile che le grandi linee facilitino te operazioni 
di trasbordo, aumentando in più larga misura possibile i limiti di 
teniso di franchigia accordati per questa operazione, IL Congresso 
lil preso. con interesse d'una comunicazione circa 
Tuso che sì sta facendo, su una ferrovia cinese, di veicoli ad assi 
dee 
continnato e che ne sia reso conto nella prossima riunione del 
Congresso. 


CONOSCCeIiIze 


estensibili. desiderabile che lo studio di questo sistema sia 


*** 

L'ottimo risultato. delle prove eseguite nella stazione di Sa- 
ronno (1) incoraggio la Commissione escentiva per il Concorso In- 
ternazionale per Pagganciamento dei veicoli ferroviari ad inviare 
eli apparecchi a Berna, in occasione del Congresso ferroviario, trat- 
tandosi di un problema d'interesse generale. Contribui certamente 
a svolgere tale iniziativa. oltre alla corrente di simpatia che la 
Conumissione man mano ha visto nascere e sviluppare intorno a se, 
la presenza a Saronno di due rappresentanti di governi esteri, i 
quali formavano Vindice, la prova che le altre Nazioni si occupano 
della nostra iniziativa, seguendoci negli sforzi che compiamo af” 
finchè questo arido problema trovi la sua soluzione, 

La mattina del 19 luglio si trovarono a Berna oltre agli inte- 
ressati alcuni membri della Commissione e Gurìa con i loro Pre- 
sidenti onor. Montit e comm. Campiglio, e venne distribuito ai 
congressisti uno speciale rapporto contenente una breve relazione 
della Giuria del concorso, i quattro progetti designati per le prove 
che si effettuarono nella costruenda stazione di Berna, nel pomerig- 
gio dello stesso giorno, alla presenza di molti congressisti. 

Oltre agli apparecchi Pavia-Casalis e G, Breda, si trovava pure 
un Boirault montato su due carri delle Ferrovie svizzere, e le prove 
si svolsero con quella serenità che è data non dal sentimento di 
concorrenza, ma solo dall''aspirazione tecnica di trovare la desi- 
derata soluzione per le ferrovie europee, 


4‘ 
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Gl'interessati spiegarono dettagliatamente in lingua francese 
i propri apparecchi, mentre l'Ing. Escheutze, delle Ferrovie sviz- 
zere, centilmente si prestava a ripetere la spiegazione in lingua 
tedesca. 

Si effettuarono parecchie. prove di attacco e distacco anche 
nelle condizioni di dislivello di 190 mm. 

L'apparecchio Boirault, che giù da molti era conosciuto, sem- 
bra di non avere menomamente accettata la nostra impressione 
avuta all'Esposizione di Milamo 1906, 

Esso © del tipo ad attaeco e repulsione centrale, riesce ingom- 
brante, ed al solito I attacco di transizione. richiede T abbassa- 
mento dell'apparecchio. 

Sembra che il parere di molti collimasse col nostro, e cioè che 
l'attacco Boirault poco si presta. per T effettuazione dei pesanti 
treni pei quali s'impone un congegno semplice, robusto e potente 
e che soddisfi oltre alle esigenze dell'oggi quelle future. 

Sull'apparecchio Pavia-Casalis, designato pel secondo premio, 
la critica fu quasi identica a quella per Boirault; ma in fonna 
più bonaria, perchè nell'apparecchio Pavia è evitato il ribaltamento 
per |lattacco di transizione, essendo questo risolto con quella ge- 
nidità, che più volte ha destinato il Pavia nello studio del difticile 
problema. 

L'apparecchio Pavia, designato pel primo premio, venne am- 
mirato per la sua semplicità e genialità e perchè in esso si no- 
tava se non Fapparecehio che risolveva, la via da eseguire per 
trovare la soluzione. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n. 16, pag. 257. 
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L'apparecchio Breda, ad attacco a repulsione centrale, venne 
pure ammirato per la sua semplicità ed eleganza. Si capirà che 
la maggioranza dei tecnici su questi due ultimi apparecchi posò 
maggiormente la propria attenzione domandando dettagliate no- 
tizie e pregando i membri della Commissione presente di tenerla 
informata sullo svolgersi delle prove, come, se da queste dipen- 
desse la decisione di attuarli. 

Con ragione dunque possiamo dire che il desiderato sviluppo 
ed importanza del concorso si avvia alla sua soluzione, e facciamo 
fervidi voti che l’attività dimostrava dal nostro Collegio, coll’af- 
frontare coraggiosamente l’ arido problema, venga coronata da 
quel successo che il rispetto alla vita dell’uomo, ed il progresso 
della meccanica richiede 


è & 


LE PERFORATRICI IDRAULICHE E AD ARIA COMPRESSA. 


Studio comparativo. 


Malgrado che la perforazione meccanica delle roccie abbia già 
raggiunto un alto grado di perfezione e che l’esperienza abbia 
largamente sanzionato l’uso di molti tipi di macchine, tuttavia 
uno dei problemi che si presenta sovente difficile, pur sembrando 
a primo giudizio molto semplice, è quello della scelta del sistema 
di trasmissione dell'energia e del tipo di macchina da adottare 
quando si voglia installare un nuovo impianto di perforazione 
meccanica, 

Gli innumerevoli sistemi di perforatrici in uso confermano in 
certo qual modo la perplessità di giudizio accennata ; le nume- 
rose macchine che trovansi in commercio rendono ditficile la scelta, 
che non si può generalmente fare basandosi sui soli dati forniti 
dai costruttori, spesso ad arte incompleti. 

Questa difficoltà proviene dal fatto, che detta scelta dipende 
da molti fattori, i quali spesso sono fra di loro incompatibili e 
subordinati in parte alle condizioni speciali nelle quali il lavoro 
di perforazionè dev'essere eseguito. 

Quindi la preferenza da dare ad un dato tipo di macchina 
deve essere suggerita da un esame accurato dei diversi sistemi 
fatto sotto molti punti di vista, che studieremo in dettaglio nel 
seguente ordine: 

1° Velocità di penetrazione dell’utensile ed effetto utile della 
macchina. 

2° Coefficiente di trasmissione dell’energia dal luogo di pro- 
duzione alla macchina nel cantiere di lavoro. 

3° Rapidità delle manovre pel ricambio dell’utensile. 

4° Facilità di collocare la macchina nella posizione di lavoro. 

D° Adattabilità della macchina ai cantieri di lavoro ed ai di- 
versi tipi di roccia. 

6° Facilità di riparazione delle macchine e degli utensili. 

7° Costo d'impianto e di esercizio. 

Non è quindi generalmente facile il comparare due sistemi di- 
versi, se non ci si pone in condizioni di funzionamento pressochè 
uguali per poter esaminare davvicino i vantaggi e gli svantaggi 
inerenti ad ognuno e giudicare della loro adattabilità ai diversi 
cantieri. | 

Avendo avuto occasione d’occuparmi parecchie volte di simili 
impianti e di sperimentare svariati sistemi di perforatrici, rias- 
sumo qui brevemente (1) aleuni dati comparativi dedotti su due tipi 
di macchine rappresentanti rispettivamente le due principali classi 
di perforatrici per roccie dure: quella a rotazione ad alta pres- 
sione e quella a percussione. Nello stesso tempo rappresentano 
pure i due sistemi di trasmissione dell'energia più in uso e rite- 
nuti finora i più pratici: quello cioè a trasmissione idraulica e 
quello ad aria compressa. 

Benchè abbia pure sperimentate delle perforatrici elettriche, 
per le quali la trasmissione sembrerebbe la più perfetta ed eco- 
nomica, tuttavia essa non é ancora al punto di poter essere con- 
frontata coi due sistemi sopraindicati; basti accennare alle cure 
ed alle difficoltà che presenta l’isolazione delle condutture elet- 
triche in sotterranei umidi, che fanno sovente salire il loro costo 
al di sopra di quello delle condotte di tubi, le quali sono appunto 
il lato debole degli altri tipi di trasmissione della forza. 

Le macchine qui prese in esame sono la perforatrice idraulica 


(1) Vedere Rassegna Mineraria, 1910, n° 10, p. 161, 
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Brandt, che è la sola macchina a rotazione lenta e ad alta pres- 
sione entrata nella pratica (eccezione fatta della Iarolimek); e la 
perforatrice Ingersoll-Sergeant che rappresenta uno dei migliori 
tipi di perforatrici a percussione ad aria compressa. 

Ebbi occasione di usare la prima durante quattro anni al- 
l'avanzamento delle gallerie parallele del traforo del Sempione 
(imbocco Sud), e d'impiegare la seconda nelle lavorazioni di gra- 
niti e di gneis della Bassa Ossola e del Lago Maggiore. 

La Brandt, che ultimamente al Sempione (1) ha dato splendide 
prove, permette una buonissima velocità media di penetrazione 
nella roccia, uguagliata da poche altre macchine nelle stesse con- 
dizioni di lavoro. Nella tabella a pag. 265 sono indicate le velocità 
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Fig. 1. — Perforatrice Brandt in riposo. - Vista. 


medie di penetrazione da me osservate durante i lavori del tra- 
foro del Sempione nelle due gallerie d'avanzamento I fioretti a 
corona dentata impiegati avevano diametri decrescenti da 80 a 
70 mm dall’inizio alla fine del foro che eseguivasi di m. 1,20-1,40 
di lunghezza coll’impiego di pressioni da 65 a 86 atmosfere. 

Come risulta dalla tabella, furono incontrate roccie di durezza 
e tenacità le più disparate: dalle anidriti più tenere fino al gneis 
d’Antigorio più tenace e duro; fu quindi assai agevole il fare un 
confronto delle velocità di penetrazione ottenute in questa serie 
di roccie di proprietà così diverse 

Detti risultati, che rappresentano medie ricavate da mie anno- 
tazioni giornaliere, s'intendono per una marcia della macchina che 
si riteneva normale, cioè col consumo di 1,5 litri di acqua al 1”, 
con 150-180 giri al l’ dei motori e coll’impiego di fioretti coi denti 
a spigoli non molto affilati, quali risultavano cioè dopo aver ese- 
guito qualche centimetro di foro (3,5 centimetri). 

Coll’aumentare della velocità delle macchine a colonna d’acqua 
fino a 200 giri al 1’, consumando 2,0 litri al 1” e coll’usare fio- 
retti nuovi a spigoli vivi si otteneva in generale una velocità di pe- 
netrazione dell’utensile circa '/, maggiore; tale velocità, malgrado 
la maggior penetrazione, non ritenevasi opportuna per non avere 
troppi fioretti da riparare. 

La forza motrice idraulica fornita alla perforatrice variò da 
un minimo di 13 HP ad un massimo di 17,20 HP a marcia normale 
e da 17,50 HP a 23,00 HP durante la marcia accelerata. Questo 
lavoro idraulico è calcolato in base alla portata ed alla pressione 
manometrica misurata al tubo d’introduzione dell’acqua nella mac- 
china. 

Il lavoro Lu effettivo utile sulla corona a denti del fioretto è 
una parte relativamente piccola del lavoro idraulico disponibile 
Li trasmesso. Il coefficiente di rendimento totale 


Lao. 
Li o" 


fu possibile ricavarlo da risultati di prove al freno; ed oscilla 
fra 0,12 e 0,15. Per la marcia normale si è ritenuto il coefficiente 
di rendimento totale solo di 0,12 (in causa del fango, della polvere, 
della cattiva lubrificazione che si ha in galleria); in condizioni mi- 
gliori e specialmente per pressioni più elevate esso può raggiun- 


(1) Ing. G. B, Braprao. I grandi trafori alpini, 
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Dati riguardanti la penetrazione ed il lavoro utile della perforatrice Brandt nelle diverse roccie 
della Galleria del Sempione. 
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avanzamento lg | ziinmp. | S| avotame, | EÈ | poro, 
ge S>>Ee - cl fioretto , 8 d a marcia S& | dall'atensilo | o fi per cm? 
NATURA DELLA ROCCIA s % S in om Sy 
È 3 | ace. | nor | "8 È 
gerKkgztKg«<«<=”®®É® OI Tunnel Tunnel! Medio | 4” |lerata | male z ali’ |all"| 3£ n L 
1| Gneis Antigorio massiccio (ghiandone) . . . .| 2,15 | 2,78] 2,47) 70 | 18,6 [14,0 | 13,30) 74 1,23 | 120,7 | 98,0 | 730 
2| Id. id. id. (più scistoso) 4,00 | 3,80 | 3,90 | 85 | 22,6 |17,0 | 16,15| 117 1,95 | 145,3 | 74,5 | 53,8 
3| Id. id. id. 3,90 | 4,30 | 4,20| 85 | 22,6 [17,0 | 16,15] 126 2,10|145,3 | 69,2 | 51,9, _ 
4| Id id minuto. 470! 4.90 | 480| 86 | 23,0 [17,2 | 16,34] 144 | 2,40/147,4|614 |460/8, 
5| Id id. micaceo. 4,10 | 4,730 442) 85 | 22,6 |17,0 | 16,15] 132 | 2,20{145,8 | 660 | 405) £ ì 
6| Id. id minuto quarzoso. 3,50 | 4,97 | 428) 80 |21,3 {16,0 | 15,20] 128 | 2,13|136,8 | 64,2 | 48,2) 3° 
7| id. id scistoso. 4,80 | 6,60| 5,70| 85 | 20,6 [17.0 | 16,15] 171 | 2,85/145,3 | 51,0 | 382° 
S| Gneis scistoso conglomerato (Gneis d galets). 4,70 | 6,20 | 5,45 | 76 | 20,0 [15,20 | 14,441 163 | 2,71 130,0 | 47,9 | 36,0 
9| Micascisto chiaro granatifero 5,60 | 6,00 | 5,80) 80 | 21,3 |16,0 | 15,20] 174 | 2,90/136,8 | 47,0 | 33,2 
10| Micascisto granatifero con vene di quarzo. 6,10 | 6,70 | 6,40, 86 | 23,0 [17,2 | 16,34] 192 3,20 | 147,4 | 46,0 | 32,5 
11] Calcoscisto (Sciste lustré) 6,30 | 6,30 | 6,30 | 76 | 20,0 [15,2 | 14,44| 189 3,15 130,0 | 41,2 | 31,0 
12 | Micascisto calcarifero e granatifero . 5,90 | 7,10 | 6,60 80 | 21,3 |16,0 | 15,20] 198 | 3,30|136,8 | 41,5 [31.0 
13| Gneis scistoso conglomeratico . 4,90 | 7,00 | 5,95 | 76 | 20,0 {15,2 | 14,44] 178 | 3,00|130,0 | 43,3 | 32,5 
14| Micascisto calcarifero . 6,90 | 7,10 | 7,00 | 72 | 19,2 [14,4 | 13,72] 210 | 3,50{123,5 | 36,0 | 27,0 
15| Calcare cristallino marmoreo 8,10 8,30 | 820; 86 23,0 [17,2 | 16,34] 246 | 4,10|147,4 | 36,0 | 27,0 
16 | Calcare dolomitico e micaceo . . . 0... .| 7,55 di 7,15 | 7,35 | 76 | 20,0 (15,2 | 14,44] 220 | 3,65/130,0 | 35,6 | 26,7 
I7; Calcescisto con calcare cristallino 8,00 | 6,70 | 7,35] 72 | 19,2 114,40 | 13,72] 220 | 3,65]123,5 | 34,0 | 25,5 
18 | Gneis conglomeratico molto scistoso . 8,10 [10,00 | 9.05 n ‘6 | 20,0 | 15,20 | ddl 272 450/130,0 | 30,0 | 22,5 
19| Calcare micaceo scistoso con vene di anidrite e 
dolomia. 12,20 | 11,60 | 12,00 | 70 | 18,6 [14,0 | 13,30] 360 | 6,00|120,7 | 20,1 | 15,0 
20 | Micascisto calcarifero ... . . 0. . . . .|15,80 [14,40 [15,10 | 80 | 21,3 |16,0 | 15,20] 453 7,5951368 | 18,0 | 13,4 
21| Micascisto biotitico (nel Gneis d'Antigorio) . 16,00 | 15,00 : 15.50 | 80 | 21,3 [16,0 | 15,20| 465 7,05 136,8! 17,6 | 13,2 
22 | Calcescisto incoerente con calcare cristallino 16,00 | 17,00 | 16,50 | 65 | 17,3 [13,0 | 12,35) 495 8,20 | 111,€0| 13,5 | 10,1 
23 | Calcare cristallino (cipollino) con Straterelli di | 
mica bianca . Vai 24,00 |22,30 {23,15 | 76 | 20.0 |15,20 | 1444| 694 | 11,56/130,0| 112 | 34 
24 | Anidrite. 2.2 2/2/2226. 120,10 {21,90 (21,00 | 65 | 17,3 |13,0 e e 630 | 10,50 dei. 10,6 | 8,0 
NB.—-I valori « e db sono espressi da La e da di dove VW” _ area corona anulare X «vanzamento del fioretto per 1" e V — area della se- 


dd 
60 60 


zione dell'intero foro X avanzamento del fioretto per 1’, 


gere 0,15. Il valore di detto cocfficiente corrisponde al prodotto 
Di XA, dove 7, rappresenta il coefficiente dinamico e ,, il coef- 
ficiente organico della macchina: 


Lu 
n= XA = 0,12 


Lm 
L "E 


Il valore di 4, del coefficiente dinamico, cioè del rapporto del 
lavoro Lm effettivamente trasmesso nella macchina e. quello di- 
sponibile, è abbastanza elevato: la perdita più importante di la- 
voro è dovuta alla contropressione di scarico che raggiunge solo 
circa 3 atm. (per l’acqua da iniettare nel fioretto). Questo coetfi- 


UT 


7 2 ed in media da: 


— 0,975, che in cifra tonda potremo ridurrre a 0,95 per 


ciente è rappresentato dall'espressione: 7, — 


80 — 2 
80 
tener conto delle piccole perdite di carico dovute agli attriti nei 
condotti di distribuzione, per strozzamenti, ece.; detta perdita non è 
molto sensibile grazie al grande diametro dei condotti adottato. 

Il valore =,, risulta quindi: 
__ 0,12 
Tai — ci 0, .95 
Come si vede il coefficiente di rendimento organico è molto pic- 
colo ; invero i valori delle resistenze di attrito sono molto elevati 
(attrito degli organi di tenuta dei motori e del cilindro di pres- 
sione, il forte attrito sui sopporti dell'albero a vite perpetua, at- 
trito delle scanalature e della vite perpetua, ecc.). Si ha quindi 


— 0,126. 


colla Brandt un coefficiente dinamico molto elevato (0,95) ma un 
coefficiente organico relativamente piccolo (0.126). 
Nella tabella fu calcolata per ogni caso la quantità di roccia 


disgregata al 1’ ed al 1” dalla corona a denti del fioretto. rite - 
nendo per essa un diametro medio di 72 mm. ed una larghezza 
pel dente di circa 18 mm. L'area utile sulla quale si esercita l’a- 


zione del fioretto è perciò: 

x —2 — 2 

4 72-(72— 36)—-40,71 — 10,17. 030cm?. 

Parimenti fu calcolato il lavoro utile per cm* di roccia, espresso 
in kg.-m -secondi riferito tanto al volume corrispondente all’ in- 
tiero foro (b della tabella), compreso il nucleo centrale, che a 
quello del solido a sezione anulare (a della tabella) che effetti- 
vamente è la sola parte direttamente asportata dall’ utensile. Il 
nucleo, causa le vibrazioni dell’utensile si frantuma molto facil- 
mente senza richiedere un lavoro apprezzabile. Ne risulta, che il 
lavoro richiesto riferito al vano totale ottenuto è minorc di quello 
effettivamente impiegato per scavare il solido a forma anulare; e 
pel risultato pratico ciò è un vantaggio, perchè si viene a dimi- 
nuire il lavoro necessario per asportare un cm* dell’ intiera se- 
zione del foro. 

La quantità di lavoro necessario per disgregare un cm? di 
roccia è maggiore almeno pel gneis d'Antigorio che non quella 
che risulta, come vedremo, per la perforazione a percussione (a 
della tabella): però se si tien calcolo del lavoro riferito alla in- 
tiera sezione del foro è quasi uguale. 
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Venendo alla Ingersoll-Sergeant i dati d'osservazione riguardano 
sraniti di vari tipi del Lago Maggiore e diversi gneis dellOssola, 
fra i quali anche quelli di Valle Antigorio delle cave di Ponte- 
maglio. Con dette roccie, lavorando a marcia normale e cioè non 
facengdo uso dei fioretti aftilati, si otteneva un avanzamento per 
lla cui media risultò di 5 em. in fori di ugziial diametro di quelli 
fatti dalla Brandt. Le macchine avevano i cilindri del diametro 
di 
di 


82 mm. ed una corsa di 169 mm. e facevano con una pressione 
5 atm. 350 colpi al 1°. 
Essendo le aree utili dello stantuffo percussore rispettivamente 
di cn 52.81 per la faccia posteriore e di em? 35 per quella ante- 
riore, si doveva avere un consumo teorico d'aria compressa di 
im? 0,512 per 1°. Ma tale consumo in queste macchine deve però 
essere molto aumentato in enusa degli spazi nocivi che si devono 
forzatamente lasciare per evitare i colpi sul fondo dei cilindri. 
In via normale. secondo misure della portata d’aria fatte sulle 
macchine, questa doveva essere aumentata del 20 0/0 e si aveva 
un consumo di m? 0,614 al 1' d'aria compressa a 5 atm. effettive. 
La quantità di lavoro consumato dalla macchina agendo a piena 
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RT 00 

anche assumendo di soli 50 kg. il lavoro ne- 
cessario per cm. è molto superiore a quello della Brandt. Ma per 
contro siccome dette perforatrici non marciano che a piena pres- 
sione, e non utilizzano 1 espansione, ne risulta che una grande 
parte del lavoro Li disponibile nel fuido non viene utilizzato e 
precisamente nel rapporto 
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Detto cocfliciente, 


60— 1 


! blog. ip. 6 


real” 0,465 


(0 cei 
Lun) 
Si ha quindi un cocfticiente dinamico molto basso, e il lavoro 
effettivamente speso della macchina sarà: 
1} 


Li sù rai 
"0,465 


— HP 15,70 
Il rendimento totale sarà quindi dato da: 
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na | | | | ta I nequa mm M - Fioretto. 
c_ - 5° mrescii j Vita perpetua. 

e B - Cassetta d'immissione dell'acqua. () - Rocchetto d’ingranaggio. 
het un - ra (! - Motore di sinistra. RR - Inviluppo del porta rocchetta. 
Sn $ p- D ‘+ » «i destra. S - Cilindro fisso, 

Naga, pr nuo; - GR E - Stantufli motori. T - Bollone di articolazione. 
n r FP - Cassetti di distribuzione. U - Seappamento «dell'acqua del caml.in- 
Vu # - Rubinetti di fuga. monto di marcia, 
}, H - Tubo per proiettare l'acqua nel foro V - Staffa di sostegno. 
y dini 57 - Colonna d'affusto. 
JO - Condotta di avanzamento del porta X - Bolloni di chiusura delle guarniture 
tioretto. dei motori. 
3 K - Condotta di reuresso del porta fioretto, Y - Manovra dello stantuffo della colonna. 
mijano Se tI a È n = | L - Cilindro porta fioretto. Z - Robinetto di iam sslone pel cambia. 
“ri i > —__ ht ) A - Chiocciola d'innesto del fioretto. mento di marcia 
e rac n 
RE ; e ; < N - Allunga del fioretto. 
Fig. 2. — Perforatrice Brandt. - Sezioni. 
I 1035050614. IP Come si vede, anche per queste perforatrici il rendimento ef- 
RAT eg : fettivo totale è molto basso e si avviema a quello della Brandt. 


Quanto al lavoro necessario per disgregare un cm? di roccia 
si hanno i dati già noti delle esperienze di Hausse (1) che danno 
valori compresi fra i seguenti limiti: 
25 ke. 
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Arenarie, calcari — m. per em.3 
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Assumendo 50 ker. per ein? per la roccia in questione avremo 
J 

il lavoro ZL effettivamente utilizzato durante la perforazione di 

un foro del diametro di 12 mn. fatto in 1°: 


EXKIOA. cla vaste Da 

Fo i HI) 1 6: ke. "10€ È %3 P. 

di 45 60 x 1000 £ ° Rea i0eTa SER 

Il cortticiente di rendimento organico r,, della perforatriee 


come macchina utensile sarà quindi: 
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mecha sischen Artiit « Berg, n. Hittenm Zeityg.» 1SS2, p. 5313, 


Havssg, Bestbanituuy der simo Abbohren von HandborhrlGchern nitigea 
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Nella Brandt si ha un buon rendimento dinamico ed un debole 
rendimento organico ; nella Ingersoll-Sergeant un maggior rendi- 
mento organico, ma per contro una utilizzazione molto imperfetta 
dell'energia fornita. 

In conclusione le due macchine considerate per rapporto alla 
velocità di penetrazione ed al coefficiente di rendimento utile to- 
tale quasi si equivalgono. Ciò vediamo per lo meno paragonando 
: diversi risultati ottenuti colle due macchine nel gneis d’ Anti- 
sorio. Con un consumo approssimativamente uguale di forza si 
ottengono uguali velocità di penetrazione dell’utensile e dugual 
lavoro assorbito per m? di roccia. 


Brandt. Ingersoll 
Lavoro totale assorbito — Li 16,50 HP 15,0 HP 
Velocità di penetrazione del- 
utensile 4,70 cm. p. 1’ 5,00 cm p. l' 
Lavoro assorbito per ecm? di 
roccie (1) 46,8 kg. m. 1” 50,00 kgr m., l' 


(‘«AÎ(-.(....!.!!.!..—...h.,(..Ò._.»..ìÙLe—}__=e—<—.Mm=m-hAMltlM&€lTEEÙ E\I©I!l‘ lle 
(1) Lavoro riferito al volume totale di foro scavato. ( Valore d della tabella). 
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=: Come abbiamo già accennato, il lavoro per em? richiesto dalla 
Brandt riferito alla sola porzione anulare direttamente asportata 
dall'utensile (indipendentemente dal fatto che il volume realmente 
perforato risulta maggiore per la frantumazione del nucleo cen. 
trale) risulta nel gneis d' Antigorio maggiore di quello desunto 
dalle esperienze di Hausse (usando la percussione): per contro 
esaminando i risultati per le altre roccie ed in modo speciale per 
quelle a struttura più omogenea, esso è inferiore. 


bee 


Lamon 


Fig. 3. — Perforatrice Ingersoll. - Sezione. 


Questa differenza abbastanza notevole di lavoro nelle diverse 
macchine deve provenire essenzialmente dal loro modo di agire, 
ed essere in rapporto ai diversi modi di reazione delle roccie a 
seconda della loro struttura e composizione mineralogica. Mentre 
nelle Brandt la pressione agisce gradualmente fino ad un mas- 
simo, nelle macchine a percussione le pressione dell'urto è istan- 
tanca. 
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il rendimento organico pure difticilmente è maggiore del 90 °;.. 
Nelle migliori ipotesi quindi si può raggiungere 1°80 °/, al mas- 
simo; ordinariamente si ha il 70 °/, ed anche meno. 

Colla compressione dell'acqua si giunge invece facilmente ad 
avere un rendimento totale del 90-95 °/, specialmente per le alte 
pressioni. AI Sempione si aveva in media il 93 °/,. 

Riprendendo i due casi in questione avremo: 


16,50 


per la perforatrice Brandt ---— — 17,74 HP. 
0,93 
19,70 __, 
» » Ingersoll 0.50 = 19,62 HP. 


al 


dove risulta che la Brandt presenta un vantaggio di circa il 10 
per cento per quanto riguarda la migliore trasmissione dell’ener- 
gia, anche avendo assunto il massimo coefficiente di rendimento 
ammissibile per i compressori d'aria. 

Riguardo alle perdite di lavoro dovute alle condutture in ambo 
i casi, non sono rilevanti e press'a poco sono dello stesso ordine 
di grandezza. 

Per fare un confronto calcoliamo la perdita di carico lungo 
1 km. di conduttura di 0,10 di diametro interno per i duc fiuidi. 
Questa può servire per 3 macchine di ambo i tipi. La portata é 
calcolata in 7 litri al 1” per le Brandt (2XX3 + 1 litro suppletorio) 
ed in m* 0,030 d’aria al 1” per le Ingersoll. 


‘ Fig. 4. — Perforatrice Ingersoli in azione. - Vista. 


Le perforatrici a percussione agiscono difatti molto bene nelle 
roccie cristalline anche molto dure, ma relativamente fragili; ed 
invece molto meno bene in quelle compatte. Occorrerebbe per 
queste una velocità grandissima dell’ utensile ed una elasticità 
pure grandissima di esso, perchè alla sua volta si disgregherebbe. 

Se invece con queste ultime roccie si impiega la pressione 
graduale, basta spingere questa fino al limite di penetrabilità della 
roccia, senza che si venga a compromettere l’ utensile, perchè le 
molecole di esso non subiscono il costipamento istantaneo come 
avviene per l'urto ed è formato di materiale con un coefficiente 
di rottura molto più elevato di quello della roccia. 
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Passando ora ad esaminare i due sistemi di trasmissione del- 
l'energia, considereremo a parte le perdite dovute alla compres- 
sione ed alle condutture. 

Nella compressione dell’aria, anche usando macchine molto 
perfette, che riducano il lavoro di compressione prossimo a quello 
corrispondente al lavoro teorico della trasformazione isotermica 
(macchine a raffreddamento e compressione compound), il rendi- 
mento dinamico, come è noto, raggiunge difficilmente il 90 °/, ed 


Per l'acqua si avrebbe una perdita di carico di: 


0,012 X 1000 
10330 


Quindi il coetficiente di rendimento per una conduttura di 1 km. 
supponendo una pressione media all’ estremità della conduttura 
(sulle macchine) di 80 atm.: 


81,16 — 1,16 
81,16 


Per la condotta ad aria compressa si ha una perdita di pres- 
sione: 


= 1,16 atm. p. km. 


— 0,986 


0,00025 X 1000 — 0,25 atm. p. km. 


Il coefficiente di rendimento della condotta, supposta una pres- 
sione alla fronte d'attacco di 5 atm. effettive, sarà quindi: 


5,25 — 0,95 


535 — 0,952 


un po’ inferiore di quello che si avrebbe per l'acqua in pressione. 
Dalle considerazioni fatte si deduce che dal punto di vista del 
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rendimento nella trasmissione dell'energia, la perforatrice Brandt 
A parità di risultati € superiore alle macchine ad aria compressa. 
* E * 


Indipendentemente dalla velocità di penetrazione degli uten- 
sili, uno degli elementi pratici che più interessano la perforazione 
meccanica è la facilità e rapidità colle quali può essere effettuata 
la sostituzione degli utensili. Questo è uno dei vantaggi pratici 
più salienti della Brandt. : 

E nota la difficoltà che si riscontra in quasi tutte le perfora- 
trici ad aria compressa, specialmente quando i fori sono già un 
po’ lunghi, nell'estrarre i fioretti guasti ed infilare i nuovi; detta 
difficoltà è ancora maggiore quando i ferri s'impigliano, come av- 
viene frequentemente, nel foro di mina. Questa manovra assorbe 
un tempo prezioso paralizzando in parte la rapidità di perfora- 
zione di cui è capace la macchina. A volte si è costretti a rallen- 
tare le viti del supporto e spostare la macchina dalla sua posi- 
zione di lavoro. Questo è ripiego però poco consigliabile perchè 
riesce poi difticile il riportare nuovamente a coincidere Tasse della 
macchina con quello del foro ; ne risulta quindi che il fioretto la- 
vora sfregando le pareti del foro diminnendo l'etticacia del colpo. 
In qualche macchina recente fu rimediato a questo inconveniente 
coll'intilare il fioretto dalla parte posteriore in una cavità cilin- 
drica praticata nel gambo del portafioretto, ma ciò evidentemente 
non si può fare per le macchine ad aria compressa in causa della 
loro peculiare costruzione, 

Nella Brandt invece la manovra è rapidissima e può farsi nelle 
condizioni normali anche in 15”: oltre a ciò è molto facile estrarre 
il fioretto quando s'impiglia nella roccia, grazie alla potente pres- 
sione che si ha ancora durante il ritorno del cilindro di pressione; 
ciò è impossibile colle altre. perforatrici, colle quali soventi si è 
obbligati ad abbandonare il fioretto e sacrificare il foro già fatto, 

Se si pensa che il tempo strettamente necessario per eseguire 
un foro di 1 ml. ad es. nel granito è nelle macchine ad aria com- 
pressa di circa 20” (5 cm. al 1°) e che occorre in media il ricambio 
di 5 fioretti (1 per intestare e 4 per eseguire il foro) che richiede 
in media 1° 307 (retrocessione della macchina, cambio dei fioretti, 
ricollocazione a posto della macchina), si viene, nella migliore 
delle ipotesi, ad avere una perdita di tempo di © 30”, che corri- 
sponde quasi alla metà del tempo impiegato per forare 

Aummettendo che una sola macchina faccia 5 fori per attacco, 
di fronte ad ore 1.40 impiegate per la sola perforazione, si ha una 
perdita di tempo di 3730", 

Nella Brandt, a parità di condizioni, anehe ponendo 20” per 
ogni manovra, si ha una perdita di tempo di 1"40” per foro ed 
8'— 9° per l'attacco completo, con un risparmio notevole del tempo 
impiegato per l'intera perforazione: ciò è un fattore non meno 
importante della velocità di penetrazione dell'utensile. | 
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In merito alla collocazione in opera delle macchine per inco- 
minciare un nuovo foro, le manovre della Brandt e della Inger- 
soll richiedono quasi un ugual tempo; nella Brandt tuttavia si 
ha un po' di risparmio di tempo quando parecchi fori da eseguire 
trovinsi sul piano passante per l'asse della colonna e quello della 
macchina: in tal caso non occorre rallentare alcuna vite, nia solo 
spostare la macchina facendola rotare sul perno d'appoggio fis- 
sato alla colonna. Inoltre la Brandt non ha bisogno di essere fissata. 

Se per entrambi i sistemi si adoperano gli affusti, essi richie- 
dono per la messa in opera quasi ugual tempo; occorre però ri- 
levare che Ja fissazione della colonna ad acqua ad alta pressione 
è più rapida e molto più efficace che non di quella a vite. 


* * >* 


Malgrado i vantaggi accennati che la Brandt ha sulle macchine 
ad aria compressa, la sua poca diffusione proviene dalla sua ina- 
dattabilità ad eseguire fori di diametro relativamente piccolo, 
come si richiedono sovente nei lavori minerarii a piccola sezione 
dove le grandi mine aventi fori di 60 — 50 mm. scuotono in modo 
dannoso la roccia che esige poi rivestimenti ed armature ; esse 
sono convenienti là dove la roccia circostante al cunicolo forato 
colle macchine viene ulteriormente abbattuta, come succede pei 
lavori di gallerie ferroviarie. Oltre a ciò Tesecuzione di fori di 
mina con diametri superiori a 40 mm. nei piccoli lavori di gal- 
lerie di miniere, cantieri d'abbattimento, pozzi, ece., non è sempre 
economica. 

È evidente che il fioretto delle Brandt, a causa della forte pres- 
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sione da trasmettere, del potente sforzo di torsione che subisce 
ed infine della necessità di lasciare un foro centrale pel passaggio 
dell’acqua di lavaggio non può essere costrutto con sezione pic- 
cola; e praticamente il suo diametro non può scendere sotto i 60 mm. 

Inoltre siccome la Brandt, abbisogna di un punto d'appoggio 
fisso solidamente per reagire alla potente pressione del cilindro 
porta-tioretti (10 — 12 tonn.) essa non può essere applicata che in 
luoghi che presentino pareti fisse affacciate e non più distanti di 
3 m. al massimo, per potervi appoggiare le basi della colonna di 
sostegno, ciò che evidentemente non si presenta che in gallerie 
relativamente ristrette. La Brandt non è quindi applicabile a can- 
tiecri sotterranei molto ampì ed all’esterno in lavori a giorno. 

Le perforatrici ad aria compressa invece, permettendo l' im- 
piego di fioretti di qualunque diametro e potendo essere montate 
tanto su affusti a colonna appoggiati alle pareti dei cantieri che 
su tripodi od altri sostegni semplicemente appoggiati sul terreno, 
hanno un campo molto più esteso di applicazione. 

Un altro appunto che si fa alla Brandt è il suo peso abbastanza 
rilevante ed in special modo quello del suo affusto, sensibilmente 
superiore a quello delle perforatrici ad aria compressa. Se ciò è 
di secondaria importanza quando il tutto è montato su un car- 
rello scorrente su rotaie fino alla fronte d'attacco come è il caso 
di tutte le gallerie di avanzamento a marcia intensiva, è però, 
nella maggior parte degli altri casi, un ostacolo grave pel suo 
impiego; onde viene con ragione preferita la macchina ad aria 
compressa. 

Un altro inconveniente grave, che in certi lavori si oppone 
all'uso della Brandt, è l'impiego dell'acqua: sia quando si abbiano 
terreni secchi, scistosi ed argillosi, nei quali essa provoca rigon- 
fiamenti dannosissimi pei lavori sotterranei; e sia quando non è 
facile la eduzione e l’acqua deve essere sollevata. In questi casì 
l’aria compressa è indubbiamente preferibile, tanto più che essa 
si presta ad altri molteplici impieghi. 

*o*o%* 


Il Jento movimento di rotazione della Brandt contribuisce a 
che gli organi della macchina si conservino in buono stato mal- 
crado gli sforzi ai quali è soggetta, molto meglio di quello che 
avviene nelle perforatrici ad aria sottoposte a violenti vibrazioni 
ed urti 

Però le perforatrici ad aria compressa sono costituite (almeno 
nei tipi corti) da organi più semplici e molto meno numerosi, 
inoltre tutti i pezzi di più facile consumo sono ricambiabili fa- 
cilmente con altri fabbricati a serie forniti dalle case costruttrici 
delle macchine. 

La Brandt invece esige un laboratorio meccanico di ripara- 
zioni abbastanza fornito di macchine utensili. 

Il costo d'impianto di una tale ofticina può essere trascurabile 
se si tratta di grandi installazioni con numerose perforatrici, è 
però molto sensibile e quindi non conveniente quando si tratti 
di modesti impianti. 

I tioretti della Brandt in massima si guastano in minor nu- 
mero che non nelle macchine a percussione, ma però sono co- 
stosi e di manutenzione molto più gravosa. 
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Riguardo al costo di primo impianto le installazioni Brandt 
sono molto più costose di quelle ad aria compressa; c l'esercizio 
è più oneroso pel fatto che le Brandt esigono acque purissime, 
prive di materie sabbiose, che altrimenti guasterebbero in breve 
tempo le numerose guarnizioni degli organi di tenuta. Si ren- 
dono quindi necessarii filtri e bacini di deposito che però spesso 
sono insufficienti e si hanno sempre riparazioni dispendiose delle 
guarnizioni delle macchine, 
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Riassumendo, noi troviamo che le perforatrici idrauliche a ro- 
tazione in riguardo alla rapidità di perforazione ed alla buona 
utilizzazione dell'energia si trovano in vantaggio sulle perfora- 
trici ad aria compressa a percussione, vantaggio che risulta 
più grande quando si richieda a queste macchine un lavoro inten- 
sivo senza tener troppo conto delle considerazioni economiche. 
Mentre nelle Brandt è possibile ottenere una maggior velocità di 
penetrazione coll’ aumentare la velocità di rotazione delle mac- 
chine, con un aumento ragionevole del consumo di forza, e col 
ricambio più frequente dei fioretti ; ciò è limitato nelle macchine 
ad aria compressa dal fatto che esse richiedono per questo una 
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pressione di lavoro molto più grande ed un magglor numero dì 
colpi. Ora abbiamo visto che aumentando la pressione, la perdita 
che si ha per la mancata espansione risulta sempre più grande 
e quindi sempre meno economico l'esercizio ; d'altra parte non è 
possibile aumentare oltre una certa mìsura il numero dei colpi, 
che è limitato dall’inerzia delle masse in movimento. 

Altro sensibile vantaggio delle Brandt sulle macchine ad aria 
compressa è il rapido e facile ricambio dei fioretti. Queste ultime in- 
vece sono adatte quando si esigano fori di piccolo diametro, quando 
si debba lavorare in cantieri non serviti da binario ed all'esterno, 
quando si debbano impiegare poche macchine, e quando infine 
non è ammissibile la presenza dell'acqua nei cantieri. In certi 
casi particolari però quest'ultima rende utilissimi servigi quando 
debba cioè servire contemporaneamente per il raffreddamento del 
l'ambiente e per forza motrice. 

Le macchine ad aria compressa hanno quindi un campo di 
azione più esteso ed elastico; dalle macchine più pesanti montate 
su aftusti si può passare gradatamente alle più piccole facilmente 
trasportabili e manovrabili da un sol uomo adatte in miniera. IC 
siccome non esigono officine speciali di riparazione si prestano 
molto bene per piccoli impianti, pei quali le spese di impianto ed 
esercizio risultano anche relativamente modeste, 
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PER LA SICUREZZA DEI TRENI. 


Può affermarsi che nei più recenti disastri ferroviari le cause 
che li hanno prodotti o quanto meno hanno concorso a determi- 
narli, possono sempre, salvo rare eccezioni, ricondursi a tre: 

errata disposizione di uno scambio all’ ingresso di una sta- 
zione; 

mancata manovra di un segnale di protezione; 

mancato od errato accertamento delle indicazioni del segnale 
stesso da parte del personale di macchina. 

Di fronte a ciò, se specialmente si considera quanto nella breve 
storia degli esercizî ferroviarî sono andati progressivamente an- 
mentando la intensità della circolazione e la velocità dei convogli, 
sì che niun confronto si rende possibile tra le ditticoltà dell'eser- 
cizio odierno con quello di qualche diecina d'anni indietro, è na- 
turale domandarsi se e quanto siano stati parallelamente modi- 
ficati e perfezionati i meccanismi fissi che costituiscono la guida 
indispensabile della circolazione dei treni e sono destinati per la 
loro funzione a garantire la incolumità delle persone e la sicu- 
rezza del materiale. 

Ed invero occorre riconoscere come tali meccanismi, che si ri- 
ducono essenzialmente dal punto di vista considerato allo scambio 
ed al segnale di protezione (disco 0 semaforo), siano press'a poco 
quelli dei primi impianti ferroviari e jle modificazioni apportate 
ad essi riguardano più che altro il loro funzionamento immediato - 
come effetto utile - più che la sicurezza e la garanzia del fun- 
zionamento medesimo. Poco o nulla assolutamente si è fatto per 
garantire che lo scambio d’ingresso d’una stazione, destinata a ri- 
cevere un treno incrociante con altro fermo nella stazione mede- 
sima, sia nella posizione richiesta e non possa essere altrimenti 
disposto; che il segnale di protezione della stazione dalla parte 
del treno incrociante o precedente indichi via impedita fino a 
quando lo scambio non sia nella esatta posizione richiesta; che 
infine il segnale stesso funzioni in modo che il personale di mae- 
china possa sempre accertarsi in modo sicuro e preciso della se- 
gnalazione avvenuta e questa resti fissata e determinata comunque 
nella cabina della macchina in modo che anche dopo avere ol- 
trepassato il segnale resti chiaramente definita la sua posizione 
al passaggio del treno. 

Si obbietterà che l'adozione dei ferma-scambi e dei dischetti 
tanali da un lato e l'impianto dei sistemi di blocco e degli appa- 
rati centrali da un altro sono destinati appunto a rendere migliore 
se non perfetto il funzionamento dei citati meccanismi. 

Ma sia lecito l’osservare che quando la chiave del ferma- 
scambio può essere mal custodita e il dischetto fanale può restare 
spento di notte o non osservato di giorno dal personale di stazione 
e di macchina, ciò che può avvenire anche per mera disattenzione 
indipendentemente da volontaria negligenza, il funzionamento di 
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questi due apparecchi dà ben limitato affidamento per la sicu- 
rezza della circolazione, che si vorrebbe assoluta. I controlli e le 
serrature negli apparati di bloeco e di manovra degli scambi a 
distanza possono invero offrire in generale aftlilamento ben mag- 
giore che non avvengano false o mancate manovre di meccanismi; 
ma in primo luogo tali apparati costosi 0 complessi non possono 
avere applicazione su tutte le linee ed in tutte le stazioni e co- 
stituiscono un privilegio di sicurezza del quale pochi treni pos- 
sono usufruire, secondariamente poi il funzionamento di tali ap- 
parati, se anche ben costruiti e disposti, è sempre affidato alla cura 
ed alla diligenza di un agente e la loro sicurezza (il disastro del- 
l'Acquabella ed altri insegnino) è tale finehè un qualunque per- 
turbamento non altera le facoltà mentali dell'agente stesso, ciò 
che purtroppo se non è frequente non © peraltro impossibile. 
ka 

A mio avviso lo studio dei teenici e dei competenti dovrebbe 
invece tenacemente rivolgersi ad una soluzione sicura ed econo- 
micamente conveniente dei problemi che possono così sommaria 
mente enunciarsi: 

1) garantire che uno scambio percorso da treni, che arrivano 
in una stazione per incrociarne altri o precederli, sia sempre di- 
sposto per il binario libero; 

2) garantire che, quando Jo scambio anzidetto non è in tale 
posizione precisa, il segnale di protezione dalla parte del treno in 
arrivo indichi al treno stesso che la via è impedita; 

3) garantire che tutte le segnalazioni di via impedita o libera 
siano non soltanto ottiche ma anche acustiche - tanto di giorno 
quanto di notte - che la segnalazione acustica sia condotta me- 
diante contatti o pedali sulla cabina stessa della locomotiva ed in- 
fine che in apposito apparecchio installato nella cabina resti in- 
dicata in forma chiara e permanente la indicazione del segnale 
anche dopo che il treno lo ha oltrepassato. 

La garanzia di tali manovre dovrà essere automatica ed indi- 
pendente da qualunque prestazione di agenti, intendendosi sempre 
l’automaticità ottenuta in maniera che in presenza di guasti 0 
danneggiamenti tutto sia talmente disposto da eliminare qualunque 
sinistro. 4 

Nei paesi tecnicamente più progrediti e specialmente in Ame- 
rica è noto che varie applicazioni trovansi in uso atte a miglio- 
rare la sicurezza dell'esercizio ed in ispecial modo a rendere mec- 
canicamente automatiche le manovre degli apparecchi che regolano 
la circolazione dei treni; ma le loro condizioni di esercizio sono 
ben diverse dalle nostre e specialmente in Italia i problemi sopra 
accennati attendono ancora una pratica soluzione generale. 

** * 

L' Ingegneria Ferroviaria che cortesemente ospita queste mie 
brevi considerazioni, potrebbe rendersi sempre più benemerita dei 
progressi della tecnica ferroviaria, assumendo la lodevole iniziativa 
di incitare, con un concorso saggiamente ordinato, gli studi dei 
competenti e dei tecnici per una conveniente soluzione dei pro- 
blemi anzidetti. E l’opera sua oltre un valore tecnico notevolissimo 
rivestirebbe un carattere di indiscussa ed alta utilità sociale. 


Ing. Pietro CONCIALINI. 
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TRAZIONE ELETTRICA 


co 


Locomotore Reid elettrico a turbina. 


Recentemente la « North British Locomotive Co » ha costruito un 
locomotore elettrico a turbina (fig. 5), il quale ha alcune analogio con 
la celebre locomotiva dell’Heilmann (1). 

Il disegno del nuovo locomotore è dovuto a Mr. Reid, che già nel- 
l'ottobre u. 8. ne fece oggetto di una sua conferenza alla Civil Engi- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° ©, p. 115. 
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neer Institution di Glascow. Ecco alcuni dati desunti dall'Enginee- 
ring. 

Il vapore è generato in un'ordinaria caldaia da locomotiva provvista 
di surriscaldatore. Il combustibile e l’acqua sono contenute in casse 
poste lateralmente al corpo cilindrico della caldaia. 


Fig. 


Il vapore, dalla caldaia, vieno immesso in una turbina accoppiata 
ad un generatore a corrente continua a tensione variabile da 200 — 600 
volts: la corrente passa poi in quattro motori, gli indotti dei quali sono 
montati sui quattro assi motori della locomotiva. 

Il vapore di scarico della turbina passa in un condensatore. Sic- 
come la turbina a vapore non richiede la lubrificazione delle pareti 
interne, l’ acqua di alimentazione è esente da ogni traccia di olio, 
talchè essa può essere pompata di nuovo in caldaia. L’ acqua di ali- 
mentazione compie in tal modo un ciclo chiuso. Anche un ciclo chiuso 
compie l’acqua di condensazione, che dal serbatoio passa nel conden- 
satore in cui si riscalda condensando il vapore di scarico, quindi passa 
in un refrigerante, posto all’estremo della locomotiva costituito da un 
serpentino investito dalla corrente d’aria spostata dalla locomotiva in 
moto e da apposito ventilatore : l’acqua raffreddata torna nel serbatoio, 

La condensazione del vapore di scarico priva il forno della loco- 
motiva del tiraggio artificiale prodotto dallo scarico diretto dal camino. 

Nel locomotore Reid il tiraggio è ottenuto mediante un piccolo 
turbo-ventilatore, posto nell’interno del refrigerante in maniera da for- 
nire aria calda al forno della locomotiva mentre aumenta la forza della 
corrente d’aria che attraversa il refrigerante. 

Gli apparecchi di distribuzione, quelli di misura, il controller, ecc. 
sono posti nella cabina del wattman. 

Il telaio riposa su duc carrelli a quattro assi ognuno, di cui due 
motori. 

Siccome il locomotore Reid è destinato al rimorchio dei treni celeri, 
le prove che con esso si stanno eseguendo stabiliranno un interessante 
confronto per quanto riguarda il consumo di combustibile e ‘di acqua, 
il rendimento ecc. nel nuovo tipo di locomotore e nell’ordinaria loco- 
motiva a vapore. Di ciò non mancheromo d’informare i nostri lettori. 


COSTRUZIONI 


Ponte girevole nel porto di Copenhaghen 


Venne recentemente costruito nel porto di Copenhaghen un ponte 
girevole per dar passaggio alla ferrovia destinata a collegare due centri 
importanti di quella città. 
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Esso è a sette travate, di cui la centrale a cantilever, è girevole. 
Il perno, fissato alla trave trasversale principale, ha la forma di 
stantuffo idraulico, che può muoversi in un cilindro. Per la rotazione 
della travata, questa viene dapprima sollevata, mediante acqua com- 
pressa, fornita da due accumulatori idraulici situati nella pila cen- 
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Di qua elettrico Reid a turbina. - Vista. 


trale, ad un’altezza di 0,15 m.; quindi, mediante un rocchetto mosso 
da un motore da 40 HP. che ingrana in una ruola dentata dol diametro 
di 6,60 m., si fa ruotare la travata di 90°. Il ponte è provvisto di 
due gruppi di macchine di manovra, indipendenti. Quando la travata 
è nella posizione normale essa si adagia su appositi appoggi idraulici 
posti nelle spalle e destinati ad assorbire la forza viva acquistata 
dalla massadella travatadurante larotazione. Quanto questa è compiuta 
il manovratore che dalla cabina, regola i movimenti, manovra un sistema 
di catenacci di chiusura. La travata allora è fissata e può essere ab- 
bassata. 

Questa travata, come già dicemmo e come risulta dalla fig. 6 
cantilever ; al centro misura un'altezza di 8,70 m. ridotto a 1,90 m. 
alle estremità. Il controventamento è molto robusto. Nella parte cen- 
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Fig. 7. — Perno del ponte girevoie del porto di Copenhaghen. - Sezione. 
trale della travata e sostenuta dai montanti più alti, trovasi la cabina 
di manovra, accedibile mediante due apposite scale. 

Il perno (fig. 7) è in ghisa: l'altezza totale è di 4,15 
causa del peso considerevole e delle grandi dimensioni, esso è 
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Fix. 6. — Ponte giravole nel porto di Copenhaghen. - Elevazione. 


La fig. 6, riprodotta dall’ Engineering, mostra l'elevazione del ponte 


tuita da cinque pezzi riuniti mediante bolloni; il pozzo inferiore costitui- 
in parola. 


sce lo stantuffo della pressa idraulica per il sollevamento della travata. 
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Il carico che grava sul perno raggiunge le 850 tonn.; ciò che 
richiede una pressione di 45 atmosfere per il sollevamento. L’ arrivo 
dell’acqua sotto pressione nel cilindro è controllato da un sistema di 
valvole posto nel compartimento degli accumulatori. Il sollevamento 
del perno è interrotto automaticamente dal perno stesso, quando esso ha 
raggiunto una certa altezza. 

Le valvole sono azionate mediante elettricità, dalla cabina di ma- 
novra, 

Le due pompe che inviano l’acqua agli accumulatori, funzionano 
separatamente mosse ciascuna da un motore elettrico da 18 HP. I due 
accumulatori idraulici contengono ognuno una quantità d’acqua suffi- 
ciente per il sollevamento del perno di 0,25 m.: essi sono provisti 
di apparecchi di sicurezza automatici. 

La costruzione metallica, l'impianto del macchinario vennero e- 
seguiti dalla « Smith, Mygird & Huttemyer » di Copenhaghen e della 
Società « Titan ». I lavori durarono circa una anno. Il progetto è 
dovuto all’Ing. Méoller del porto di Copenhaghen, il quale fu pure di- 
rettore dei lavori. 


ESERCIZIO 


L'insegnamento delle segnalazioni nella « L. & N. W. RY.». 


Non mancammo di segnalare nell’ Ingegneria Ferroviaria, qualcuno 
dei provvedimenti adottati dalle Amministrazioni ferroviarie inglesi per 
curare la cultura tecnica del loro personale (1). 

Leggiamo ora nel Razlways Times che la « London & North Western 
Railway Co. » ha aperto nella stazione di Euston un corso per gli agenti 
addetti al movimento sul sistema di blocco. Le lezioni, frequentate da 
oltre 290 allievi, vengono impartite teoricamente e praticamente, facendo 
uso di un modello d’impianto, che comprende un completo sistema di 
sagnali e apparati centrali (fig. 8). 


Fig. 8. — Modello d'impianto di sistema di blocco. - Vista. 


Dati i soddisfacenti risultati ottenuti nel corso sperimentale, la Com- 
pagnia ha deciso di estenderlo in altre dodici stazioni della sua Rete. 


OFFICINE E MECCANISMI 


Motore a gas ad aspirazione con gassogeno trasportabile. 


L'Engineer descrive ed illustra un tipo di gruppo motore a scoppio 
con gassogeno trasportabile. recentemente costruito dalla « Capel & Co. » 
di Londra. 
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Fig. 9. — Motore a gas con gassogeno trasportabile. - Sezione. 


Il gruppo è montato su un carrello a quattro ruote e telaio metal- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 2, p. 88; 1909, n° 12, p. 220. 


lico: il motore, da 18 HP, è disposto nella parte anteriore e il gassogeno 
nella posteriore (fig. 9 e 10). 
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Fig. 10. — Motore a gas con gassogeno trasportabile. - Vista. 


Questo è costituito dal generatore con camino in lamiera, portelle 
per la regolazione del fuoco e pulitura del cenerario, di una tramoggia 
per la carica del combustibile e di un ventilatore a mano per l’iniziale 
alimentazione del fuoco. Lo scrubber è del tipo ordinario. L’acqua per 
il raffreddamento del motore e del gas nello serubber è contenuta in 
una cassa-serbatoio fissata al telaio. 

Le caratteristiche principali del gruppo sono le seguenti : 


Diametro del cilindro . mm. 230 
Corsa dello stantuffo . è 4 è » 380 
Diametro del volano . A . ; » 710 
"Lunghezza massima . ? ‘ : » 3.600 
Altezza massima ì : : sr SERBO 
Peso in ordine di marcia . ? . tonn, 4 


L’impian'o è completato dalle tubazioni di comunicazione fra le di- 
verse parti e fra il gasogeno ed il motore. 


Motore a scoppio senza valvole a quattro tempi. 


Questo motore forma ozgetto del brevetto belga n° 271.041 ed è 

descritto nel Fer ef Acer. 

Lo segnaliamo per i 
suoi particolari costrut- 
tivi affatto originali sen- 
za entrare in merito alla 
praticità dei medesimi. 

Come si vede dalla fig. 
1llabiella e la manovella 
dello stantuffo si trovano 
in un carter chiuso, co- 
me in generale avviene 
nei motori a scoppio, ma 
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zione alternativa che ha 
lo scopo, come vedremo, 
di aprire e chiudere le 
comunicazioni tra la ca- 
mera del cilindro e la 
condotta di scarico, si 
verifica per effetto di 
una spina fissa 13 che 
sporge entro una sca- 
nalatura elicoidale pra- 
ticata nel prolungamen- 
to 8 dello stantuffo. 
L'ammissione è rego- | 
lata invece dal distribu- 
tore 16 il quale pure 
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Fig. 11. - Motore # scoppio senza valvole 
a quattro tempi. - Sezione, 
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compie delle rotazioni alternative comandate dagli apparecchi di re- 
golazione del motore. 

Il funzionamento del cilindro ha luogo nel modo seguente. 

Durante il primo tempo (aspirazione) lo stantuffo 2 (fig 11) discende 
nel cilindro 1 mettendu in rotazione il volano mediante la biella 4 e 
la manovella 3: la scanalatura 6 del distributore 16 è aperta facendo 
comunicare i due tubi 7 e 9, mentre una seconda scanalatura del dis- 
tributore 16 fa assumere allo stantuffo una posizione per la quale il 
canale 14 praticato nello stantuffo comunica col tubo 9. Giunto lo stan- 
tuffo in fondo di corsa, le scanalature 5 e 6 continuando il loro movi- 
mento, intercettano la comunicazione fra i canali 7 e 9. 

Lo stantuffo, per effettuare la seconda fase (compressione) risale, 
mentre il distributore 16, e con lui le scanalature 5 e 6, seguita a 
ruotare: duranto questa fase, la comunicazione fra lo condotto 7 e 9 
rimane intercettata. 

La scintilla si produce allora sulla candela 11 producendo l’accen- 
sione della miscela (3* fase) durante la quale le condotte 7,9 e 14 
conservano la stessa posizione assunta durante la fase di compressione. 

Infine lo stantuffo, risalendo, produce la scarica dei gas combusti. 

La miscela bruciata comincia a scaricarsi dalla fine della terza fase 
(accensione), essendu scoperte le aperture 10. Ma tale scarica di gas 
non è sufficiente: lo stantuffo risalendo, forza la massa gassosa resi- 
duale a sfuggire attraverso la condotta 15, posta in comunicazione con 
le aperture 12 per effetto della scanalatura 5, che avrà fatto girare lo 
stantuffo mediaute il risalto 13 che si muove nella scanalatura 8 del 
prolungamento allo stantuffo. 

Durante questo periodo la scanalatura 6 ha continuato a ruotare, 
ma non ha ancora posto in comunicazione le condotte 7 e 9: comuni- 
cazione che si stabilirà nella fuse seguente, vale a diro nella prima 
fase del secondo ciclo, mentre le diverse operazioni si riproducono con 
lo stesso ordine. 
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NOTIZIE E VARIETA' 


Prescrizioni normali per l’uso delle pozzolane. — Nel di- 
cembre 1906, l'Associazione italiana per gli studi dei materiali da co- 
struzione, nominava una (‘ommissione per lo studio della seguente que- 
stione: Prescrizioni normali per la fornitura, la prova e l’uso delle 
pozzolane nelle varie loro combinazioni con calci, sabbie ed anche con 
cementi, per preparare gli elementi di discussione su tale importante 
argomento nella riunione che l' Associazione medesima doveva tenere 
nel maggio-giugno 1907 in Roma, dove appunto l’uso della pozzolana 
data da secoli. 

La Commissione venne costituita dai signori : ing. prof. Luigi Luiggi, 
Ispettore superiore del Genio civile, Presidente - ing. Luigi Cozza, In- 
gegnere capo del (ienio civile - ing. Lamberto Demarchi, Ingegnere 
capo nel R. Corpo delle miniere - dott. Giovanni Giorgis, professore 
alla Scuola degli Ingegneri di Roma - dott. Orazio Rebuffat, professore 
alla Scuola Politecnica di Napoli - ing. Cesare Verdinois, Ingegnere 
capo del Genio civile - ing. Claudio Segrè, Capo dell’ Istituto Speri- 
mentale delle Ferrovie dello Stato, Relatore. 

In seguito, per la perdita del compianto ing. L. Demarchi, la Com- 
missione venne integrata col sig. ing. Ettore Mattirolo, Ingegnere capo 
nel R. Corpo delle miniere. 

Alla suddetta riunione del 1907 venne dalla Commissione presen- 
tata una nota preliminare su tale argomento, e recentemente in 
previsione della prossima nuova riunione venne distribuita ai mem- 
bri dell'Associazione la Relazione definitiva nella quale si propongono 
Prescrizioni normali, che riteniamo opportuno riprodurre. 

Calce normale. — Deve contenere almeno il 95 °/, di ossido di 
calcio, ed impiegarsi allo stato di calce idrata in polvere, ottenuta dalla 
calce in zolle idratandola per aspersione ed opportunamente vaglian- 
dola. dopo una quindicina di giorni di esposizione in ambiente umido, 
per eliminare gli incotti e le particelle non perfettamente idratate. 

Preliminare trattamento delle pozxolane. — La pozzolana per le 
provi normali deve essere previamente essiccata in istufa e passata 
allo staccio a fori tondi del diametro di 3 mm. 

Grado di granulosità, — Viene determinato usando della serie di 
stacci a fori da mm. 5-4-3-2-1,5-1-0,5. Si impiegano 2 kg. di materiale 
esprimendo i risultati in peso per cento. 

Densità assoluta. — Si determina come pei cementi sul materiale 
polverizzato, essiccato e passato allo staccio di 900 maglie, applicando 
uno dei diversi metodi conosciuti, purché l'apparecchio adottato per- 


metta di ottenere con certezza la prima cifra decimale e la seconda 
con approssimazione di 2 unità. 

Densità apparente. — Si determina sul materiale quale viene pre- 
parato per le esperienze di laboratorio, e cioè essiccato e vagliato allo 
staccio a fori tondi da 3 mm., adottando come recipiente di misura il 
litro in cui il materiale viene versato senza costipamento. Per simili 
materie polverulenti ln densità apparente è il peso del metro cubo. 

Impasti normali. — Si confezionano nelle proporzioni in peso di 
25 parti di idrato di calce per 75 parti di pozzolana. La manipolazione 
si esegue in ambiente a temperatura da 15°— 20° sopra un piano di 
marmo coll’impiezo della cucrhiaia, rimescolando gl’ ingredienti prima 
a secco, poscia con acqua potabile finchè la miscela risulti perfetta- 
mente omogonea. 

L'acqua viene aggiunta a poco a poco nella quantità occorrente per 
ottenere un impasto plastico, talo da agglomerarsi sotto la pressione 
della mano, 

Prove di presa. — Si impiega l'ago di Vicat originale del peso 
complessivo di 1 kg. 

L'esperienza si conduce nel modo seguente : la malta normale pre- 
parata nol modo sopra descritto s' introduce in una forma di lamiera 
di zinco cilindrica dell’ altezza di 5 cm. e del diametro di 10 cm. da 
conservarsi in atmosfera umida (almeno 65° di umidità). Dopo 48 ore 
dalla confezione della malta, si fa Ja prima prova di penetrazione, la- 
sciando cadere l’ago dall’altezza di mm. 30; le prove sì ripetono suc- 
cessivamente ad intervalli di 24 ore, finchè si constata che l’ago non 
penetra più di 7 mm. nell'impasto. Raggiunto tale grado di consi- 
stenza, che si ritiene come indice dell'inizio dell’ indurimento, il saggio 
di prosa è posto a stagionare ulteriormente nell'acqua. 

Il progressivo indurimento dell’impasto viene su di esso controllato 
con periodiche prove di penetrazione dell'ago, i cui risultati si raccol- 
gono in apposito diagramma. Analoghe determinazioni si eseguono su 
altro saggio di presa destinato a compierc il suo indurimento in am- 
biente semplicemente umido. 

Prove di resistenza. — Per la fabbricazione dei provini sia alla tra- 
zione che alla compressione si adoperano le stesse forme che per i ce- 
menti. La malta appena manipolata viene introdotta nelle furme col- 
l'aiuto di una spatola metallica a lama sottile della larghezza di cm. 4. 
Le forme lasciate alquanto ricolme, allo scopo di evitare avvallamenti 
alla superficie in seguito all asciugamento del materiale, si conservano 
in atmosfera umida al riparo dalle correnti d’aria e dai raggi del sole 
ad una temperatura fra 15° e 20°; dopo circa 6 ore colla spatola si 
asporta il materiale eccedente, mentre si attende per la sformatura dei 
provini che la malta abbia raggiunto un sufficiente grado di consi- 
stenza \in media dopo 3 giorni per le pezzolane energiche). 

Decorso il periodo di 7 giorni dalla data dell’ impasto, i provinì ven- 
gono portati nelle vasche o negli scaffali per la stagionatura sott’ocqua 
od in atmosfera umida, i cui diversi periodi si stabiliscono in giorni 
28-84-210, 1 anno e 2 anni, con decorrenza dal giorno di manipola- 
zione dell’impasto. S' intende come periodo di stagionatera normale 
per un primo risultato quello di 28 giorni. | 

Prima di lasciare l'argomento si ritiene dover insistere sulla oppor- 
tunità di adottare come normali le suesposte prescrizioni, tenuto pre- 
sente che esse, considerando la pozzolana allo stato naturale granulare, 
traggono origine dall’ attuale sistema d’ utilizzazione delle cave e dal 
modo di impiego fino ad oggi da noi generalmente seguito per quel 
materiale. 

Nelle località in cui per l’ elevato costo del trasporto convenisse 
eventualmente impiegare la pozzolana allo stato di fina polvere, allo 
scopo di ricavare dalla p zzolana tutta l'efficacia di cui essa è suscet- 
tibile e quindi poter ricorrere alle addizioni di sabbia, comè pure nei 
casi in cui la malta venga eseguita con impastatrici meccaniche atte 
a conferire alla pozzolana un conveniente grado di finezza, è naturale 
che le prove di resistenza dovrebbero allora farsi sul materiale polve- 
rizzato e col sussidio della sabbia normale, seguendo le prescrizioni 
di cui s'occupa l'apposita Commissione internazionale pei materiali poz- 
zolanici, che devono subire preventiva polverizzazione. 

Invece, quando si tratta di impiegare la pozzolana allo stato di 
polvere fina come correttivo dei cementi nei lavori marittimi, le prove 
di controllo sul potere cementizio del prodotto si eseguiranno sopra le 
miscele proposte, seguendo le norme adottate per gli ordinari cementi : 
in questo caso poi le prove vanno completate con le particolari osser- 
vazioni sulla specifica resistenza degli impasti all'azione dell’acqua del 
mare. 

La Relazione ha creduto opportuno presentare alcune brevi consi- 
derazioni d'indole affatto generale a titolo di semplice norma sia nel 
redigere le prescrizioni di fornitura, sia per il pratico smptego delle 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 273 
cr .rTrrtTr r gg lt ic iiliipuilii celtici cit rire risi 


poxzolane, lasciando alle Amministrazioni appaltanti di fissare i valori 
concreti richiesti dall’ indole speciale dei lavori da eseguirsi, valori per 
fissare i quali la Relazione offre d’altra parte i necessari elementi. 

Tali criteri generali sono i seguenti: 

A) SULLA FORNITURA DELLE POZZOLANE. — Le pozzolane proverranno 
da cave autorizzate dalla Dirigenza dei lavori in seguito al risultato 
di prove preliminari. 

Esse dovranno essere scevre da sostanze eterogenee, da parti inerti 
o provenienti dal così detto cappellaccio che costituisce la zona su- 
perficiale del giacimento. 

L'esame preliminare, il quale ha per iscopo di constatare la ido- 
neità delle cave, dovrà essere eseguito su un campione costituito con 
materiale prelevato da vari punti della fronte di attacco della cava, in 
guisa da rappresentare il prodotto medio di essa. Qualora il giaci- 
mento che si prende in considerazione risulti costituito da vari strati 
ben distinti, si dovrà specificare lo strato dal quale il campione pro- 
viene. 

Il detto esame preliminare si eseguira di norma ogni qualvolta si 
tratti di impiegare materiale da ricavarsi mediante l'apertura all’eser- 
cizio di nuove cave, o dalla ripresa delle escavazioni in cave rimaste 
a lungo abbandonate; potrà però omettersi nei casi in cui il materiale 
provenga da cave da tempo di continuo esercitate, e per le quali risulti 
gia nota la idoneità dei prodotti. 

Riconosciuta idonea la cava di provenienza della pozzolana, questa 
sarà nuovamente oggetto di esame all’atto dell'ammissione in cantiere, 
al fine di controllare la qualità delle forniture, la cui accettazione sarà 
subordinata all’ esito delle esperienze da eseguirsi sui campioni medii 
di esse. 

L'accettazione delle pozzolane da parte della Dirigenza dei lavori 
non infirma in ogni modo menomamente la responsabilità dell’ Impresa 
appaltante nei riguardi della riuscita dei lavori. 

L’'Impresa assuntrico dei lavori dovrà prestarsi a tutte quelle ri- 
cognizioni in cava ed a quei prelievi di campioni che in qualunque 
momento la Wirigenza dei lavori ritenesse opportuno eseguire. 

Le prove saranno condotte secondo le prescrizioni normali esposte 
nella Relaziono ed il criterio di accettazione sarà essenzialmente for- 
nito dall'esito dell’esperienze di resistenza che avranno luogo sui pro- 
vini alla scadenza del periodo della stagionatura di giorni 28, stabilito 
come normale. 

Le presorizioni sulla resistenza potranno formularsi nei termini se- 
guenti : 

Nella malta normal» (3 parti in poso di pozzolana ed una di calce 
idrata in polvere) dopo . . . . giorni di stagionatura in atmosfera 
umida: l'ago di Vicat, peso kg. 1, altezza di caduta 30 mm.. non 
dovrà penetrare più di. . .. .mm.(! 

I provini di malta normale dopo 28 giorni di stagionatura, di cui 
i primi 7 in atmosfera umida ed i rimanenti sott'acqua, dovranno sop- 
portare un carico di rottura : alla trazione di almeno kg. . . . . . 
per centimetro quadrato, alla compressione, kg... . .,.(? 

B) SuLL’1mPiEGU DELLE Pozzor.anEe. — Le pozzolane in cantiere do- 
vranno conservarsi all’asciutto e al riparo dalle intemperie, in appositi 
locali o sotto tettoie; ove ciò non sia possibile i singoli cumuli do- 
vranno essere protetti da un sottile intonaco di malta o con altro ri- 
coprimento efficace. 

Nei casì in cui la malta venga confezionata meccanicamente a mezzo 
di impastatrici atte a triturare i granelli della pozzolana, il che, è rac- 
comandabile, si potrà prescindere dalla pres‘rizione concernente la 
vagliatura. 

Quando invece gli impasti delle malte vengono confezionati a mano, 
il che sarà possibilmente da limitare a lavori di poca importanza, le 
pozzolane verranno assoggettate ad un grado di vagliatura dipendente 
dalla natura dei lavori da compiersi. 


(1) « Pei lavori nei quali sia necessario ricorrere all'impiego di pozzolane 
« energiche, quali si possono avere ad esempio dalle cave Laziali e Flegree, 
« l'affondamento dell'ago di Vicat 7 giorni potrà richiedersi, tenuto conto dei 
« numeri dati di esperienze esistenti presso l’Istituto Sperimentale delle Fer- 
« rovie, nella misura di 4 a 7 mm. a seconda del grato di energia, cui si vuole 
« corrisponda la malta. Pei lavori di minore importanza, pei quali può anche 
« farsi ricorso a pozzolane di debole energia e quindi utilizzare eventuali gia- 
« cimenti locali, si potranno tollerare dopo 7 giorni affondamenti anche mag- 
« giori di 7 mm. ma non superiore a 10 mm. » (Pag. 180 della Relazione). 

(2) « Colla scorta dei risultati delle prove di resistenza consegnati nei qua» 
« dri inseriti nella relazione si possono preserivere per le pozzolane energiche, 
« quali si richiedono ad esempio per le opere marittime edin genere per strut- 
« ture subacquee, coefficenti di resistenza compresi fra 4 e 6 kg. per cm? alla 
« trazione e fra 20 -—-30 kg. per om? alla compressione, mentre per i lavori di 
« minor soggezione, pei quali può anche farsi ricorso a pozzulane di debole 
« energia e quindi utilizzare eventuali depositi locali, si protranno tollerare 
« anche coetficienti inferiori a quelli sopradetti, purchè non minori di kg. 2 
« e kg. 10 per om? alla trazione ed alla compressione rispettivamente. » (0. 8.). 


Qualora per la fabbricazione della malta vengano adoperate calci 
in istato di grassello, la manipolazione dovrà essere eseguita senza 
operare possibilmente alcuna aggiunta d'acqua. Se le calci vengono 
spente per aspersione, la quantità d’acqua da aggiungere sarà quella 
strettamente necessaria per ottenere una malta di consistenza plastica. 

Per malte pozzolaniche con addizioni di sabbia e cemento, sì avrà 
cura di rimescolare prima tali materie a secco colla pozzolana fino ad 
ottenere una miscela perfettamente omogenea ; eseguita successiva- 
mente l’aggiunta della calce, si dovrà manipolare la malta finchè non 
si ottenga un tutto uniforme ove non si distingua alcuna particella 
dei componenti. 


Nuove prescrizioni prussiane sulle sollecitazioni del ferro. 
— Apprendiamo dalla Zertschrift des Vercines deutscher Ingenieuere 
che il Ministero ha emanato in Prussia in data del 31 Gennaio u. 8. 
un decreto in cui fissa nuovi valori per le sollecitazioni ammissibili nei 
diversi materiali in uso nelle costruzioni civili. Sembra iateressante 
riprodurre quanto è prescritto per il ferro omogeneo. 

1° Travi per pavimenti e scale. — Pel momento flettente è am- 
messa la sollecitazione massima di 1200 kg/cm?; prescrivendosi che 
come luce teorica si deve sempre assumere la distanza fra i centri 
degli appoggi. 

Pei chiodi e per le spine tornite si ammette: 

allo sforzo di taglio È : ; . 1000 kg/cm!; 
por la pressione nella sezione diametrale 2000 kg/cm*; 

Questi due valori si riducono a 750 e a 1500 kg/cm?. per le viti 
comuni, 

2° Ritti e colonne in ferro. — Sollecitazione ammessa in via 
normale 1200 kg,;cm*; qualora però venga esattamente determinata e 
calcolata la più svantaggiosa condizione di carico possibile, conside= 
rando il vento, i carichi singolari ecc. si potrà raggiungere ì 1400 
kg/cm?. È prescritto che si dovrà tener conto della pressoflessione 
colla formula di Eulero e col coefficente di sicurezza 5. 

3° Tetti, sntelatature di pareti, travi portanti, travi per gru 
ecc. ecc.. — (Quando si calcoli il carico permanente, il carico acciden- 
tale e la neve con la massima sollecitazione è di 1200 kg/cm?, do- 
vecchè quando si tenga conto del vento, assumendo la pressione di 
150 kg/cm?, si può ammettere un lavoro di 1400 kg/cm'. Il quale 
può farsi salire a 1600 kg/cm®, quando per l'accuratezza dello studio 
statico, per la sorveglianza dei lavori ecc., si abbia piena sicurezza 
oculata costruzione. 

Pei chiodi si hanno le stesse prescrizione di cui al n° 1. 

Le membrature compresse debbono essere calcolate anche per la 
pressoflessione colla formula di Eulero e col cuefficente di sicurezza 4. 

Come si vede la Prussia non vuole lasciare l’uso esclusivo della 
formula di Eulero per la pressoflessione, quantunque in certi limiti, 
non si abbiano certo valori troppo attendibili. 

Si osserva pure, che in queste prescrizioni la sollecitazione solo 
ha importanza col fissare il profilo delle travi: giusta invece le pre- 
scrizioni della città di Berlino, in molti casi il profilo della trave 
deve esser tale, che la sua frecc:a elastica massima non superi 1/500 
della luce teorica. Questa prescrizione conferisce certo alla rigidità 
delle costruzioni. 

Alcune delle sollecitazioni ora ammessa appariranno forse un po’ 
alte, ma è indubbio che una costruzione eseguita accuratamente con 
buon materiale e studiata da costruttore avveduto nel considerare le 
ipotesi più svantaggiose di carico, offre sempre una sufficente sicu- 
rezza anche quando le dimensioni sono tali, che in via eccezionale 
possa aversi una sollecitazione di 1600 kg/cm?. 


Per la Genova-Piacenza. — In questi giorni ha avuto luogo a 
Genova una importante riunione all'Associazione Generale del Con 
mercio. In essa fu rilevato da competenti oratori la speciale situazione 
nella quale si trova Genova e Piacenza, e l'assoluta necessità di col- 
legare questi due importanti centri per mezzo di una linea ferroviaria 
diretta. 

Genova si trova nella condizione di dover aumentare gradatamente 
le esportazioni delle merci provenienti dal mare e di dotarsi di vie di 
penetrazione e di scarico a buon mercato nel suo vasto hinterland. 
Piacenza si trova nella condizione di dover provvedere al mantenimento 
della sua bilancia economica, creando una vita industriale nuova la 
quale provveda agli anni in cui l'agricoltura darà scarsi redditi : da 
qui la necessità di sfruttare la prima risorsa che Piacenza, possiede, 
cioè la grande via padana che potrà richiamare a Piacenza, perchè fa- 
vorita dal buon mercato della via d’acqua, molte industrie e crearvi 
la sede ai potenti organismi economici. 
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Piacenza ha quindi bisogno di creare sul Po un porto. I porti di 
mare come quelli di fiumo attendono la loro prosperità dalle linee fer- 
roviarie perchè queste li possono mettere in comunicazione con regioni 
ricche e perchè aumentano la potenzialità industriale delle regioni che 
attraversano; gli interessi delle due città pertanto coincidono ed una 
delle linee destinate a dare maggior sviluppo al porto di Piacenza 
é quella che da Piacenza, andrà a Genova ; come il porto di Genova 
ha tutto da guadagnare da una linea ferroviaria che lo porti in diretto 
contatto con la massima arteria ferroviaria delle Alpi. 

È certo però che la Genova-Piacenza non può nè deve essere fine 
a sé stessa, ma per Cremona e Verona deve tendere al Brennero, la 
grande via che ci porrà in diretta comunicazione con le ricche regioni 
del nord. 

Formato il tronco Gonova-Piacenza-Cremona, si renderà assoluta- 
mente necessario il tronco Cremona-Verona-Ala; ed è certo che tale 
necessità costituirà uno dei più dibattuti problemi di un non lon'ano 
avvenire anche per le supreme ragioni della difesa nazionale. 

L'Assemblea dell’Associazione Generale del Commercio di Genova 
compreso della necessità della nuova linea ferroviaria votò il seguente 
ordine del giorno: 

« L'Assemblea delega all’Assoc'azione Generale del Commercio la 
costituzione nel suo seno, e coll’ aggregazione di altri elemonti a sua 
scelta, di un Comitato genovese di propaganda, il quale in appoggio 
all’esistente Comitato interprovinciale e d'accordo con questi rivendi- 
chi energicamente dai poteri dello Stato coi mezzi più liberi ed effi- 
caci, dei quali può disporre un Comitato popolare, l’urgente attuazione 
della ferrovia Genova-Piacenza-Cremona, reclamata oltre che dagli in- 
teressi economici delle tre provincie, dalle supreme ragioni della di- 
fesa dello Stato. 

« Fa voti che il Comitato di Piacenza convochi al più presto tutti 
gli altri Comitati locali a una generale riunione ». 


La Commissione per l’allacciamento delle stazioni coi 
porti. — Il Ministro on. Sacchi, rendendosi conto della necessità di 
provvedere per l'allacciamento delle stazioni ferroviarie coi porti e per 
l'impianto sulle banchine di binari e di mezzi di carico e scarico, con 
decreto del 19 agosto u. s. ha nominato un'apposita Commissione per 
i relativi studi. 

Tale Commissione, presieduta dall’ ispettore superiore del Genio Ci- 
vile, comm. Inglese, già presidente della Commissione del piano rego- 
latore dei porti del Regno, sarà composta di due funzionari superiori 
della Direzione Gonerale delle Ferrovie di Stato, del comm. Giovanni 
Dominedò, ‘direttore capo divisione all'ufficio speciale dello Ferrovie, del 
comm. Alessandro GuglieIminetti, direttore capo divisione alla Dire- 
zione Generale delle Opere Marit'ime, del cav. Domenico Lo Gatto, in- 
gegnere capo del Genio Civile di Salerno, e del cav. Luigi Cozza, in- 
gegnere capo del Genio Civile di Livorno. 

Il provvedimento del Ministro Sacchi, integrativo di altri già adot- 
tati dal Governo per intensificare i traffici marittimi nell’ interesse del- 
l'economia nazionale, completa il programma di costruzioni portuali, 
che fa capo alla legge del 1% 7; alla cui attuazione il Governo sta ora 
dando il maggiore impulso. 


Il primo ponte in acciaio al nichelio in Germania. — Il 
28 giugno a. c., sulla linea Oberhausen-Drosten, si è iniziato l’eser- 
cizio su un ponte ferroviario di 31,5 m. di luce descritto nella Zeitschrift 
des Ve-rcines deutscher Ingenieure. Le travi principali, alte 4 m. sono 
trapezoidali ; il passaggio è inferiore. Il ponte é stato costruito dalla 
Gutehoffnungshuette in acciaio Martin-Siemens con 2 a 2/ “o di 
nichelio. Le massime sollecitazioni ammesse sono: per le travi princi- 
pali : 1600 o di 1400 kg./em?, secondochè si considera o no l’azione 
del vento; per l'armatura stradale 1200 kg. per cm?. Per i chiodi si 
ammette per lo sforzo di taglio il 90 °/, della sollecitazione massima 
della membratura corrispondente, o por la pressione nella sezione dia- 
metrale il doppio dello sforzo di taglio. H ponte posa in tutto 58,6 
tonnellate, di cui 50,2 in acciaio al nichelio ; 3,2 in ferro omogeneo 
per marciapiedi e parapatti; 2,2 in getti di acciaio per gli appoggi 
Un ponte di maggiori dimensioni, puro in acciaio al nichelio è in co- 
struzione presso la Gutehoffnungshuette per la Huettembahnsul canal 
Rhein-Herno, e sarà aperto all'esercizio in questi giorni. 
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Lami nazione del ferro e dell’ acciaio di M. Balsamo. - vol., 50 ine. 
eò tav., di pag. VIII-140. — Ulrico Hoepli, editore. - Milano, 1910. 
Prezzo L. 2, 


Per quanto fosse noto il valore tecnico dell’ Autore, pure si teme 
prima di esaminarlo, che un libro di sì poca mole potesse trattare nei 
suoi dettagli il lavoro dei laminatoi. 

Dalla riduzione del minerale, dall’ impacchettaggio dei rottami di 
ferro, sono esposte con opportuna concisione tutte le lavorazioni che 
questi materiali greggi subiscono, prima di a-sumere il nome di la- 
minati. 

Ampiamente trattata è tutta la materia: lo sforzo a cui viene as- 
soggettato il metallo fra i cilindri, e molto opportunamente sono state 
escluse tutte le formole che non sono sempre da tutti comprensibili. 

Molti tracciati di cilindri — tabelle per la costruzione di gabbie - 
un largo sunto sull’ ordinamento del lavoro di ferriera - le pratiche 
istruzioni per la condotta dei forni a gaz - e delle note sulle prove e 
collaudi dei materiali conferiscono a questo Manuale tutta l’attenzione 
dei tecnici. 

Inoltre il carattere continuamente pratico del libro realizza lo scopo 
del libro stesso e colma una risentita lacuna della biblioteca tecnica 
italiana. 

+ 
Annuario italiano delle Ferrovie, tramvie, autovie e navigazioni pel 


1910 - compilato a cura di G Franceschi. Miano, 1910. -1 vol. 
700 pag. - Prezzo L. 6,50. 


Per rispond: re alle molteplici domande rivolteci, facciamo noto che 
l’Amministrazione dell’ Annuario Italiano concede detto volume ai 
nostri Abbonati e Soci del Collegio, a lire 4,50. 

Inviare cartolina-vaglia all’Amministrazione dell’ [ngegneria Fer- 
roviaria. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opere pubbliche e trasporti. 


Ferrovie. - Abbonato - Tessera — Obbligo di consegnarla al controllore. 


Per l’art. 31 del regolamento ferroviario, il viaggiatore ha l’'ob- 
bligo non solo di mostrare al controllore che ne lo richieda la tessera 
di abbonamento, ma anche di consegnargliela ove quegli creda neces- 
sario averla nelle mani per poterla meglio esaminare e verificare. 

E quindi cortravviene al detto articolo il viaggiatore che si rifiuta 
di consegnare la tessera limitandosi a darne visione. 

Corte di Cassazione di Roma - Udienza 1° Febbraio 1910 = Ric. 
P. M. c. Levi. — Est. Cimorelli. 


PARTE UFFICIALE 
Collegio Nazionaie degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 


ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Domande di ammissione di nuovi soci. 


Sono pervenute le seguenti domande di ammissione a Socio: 


Soci proposti Soci proponenti 


—_————___ —_—————_—_————__e_t___z%@—#"#"—————_____—__--xm——————P__ii 


Beccherle e Taiti 
Taiti e Beccherle 
Taiti e Beccherle 
Taiti e Beccherle 
Taiti e Beccherle 
Nossardi e Tavola 
Nossardi e Tavola 
Lavagna 


1° Raseri Cav. Ing. Medardo, Verona. . . 
2° Tabasso Ing. Cesare, Torino. .... . 
3° Marcarini Ing. Giulio, Verona .... 
4° Quarello Ing. Francesco, Verona. . . 
5° Negri-Bevilacqua Ing. Gaetano, Verona 
6° Tabucchi Ing. Carlo, Torino. ..... 
7° Valeri Ing. Carlo, Torino ....... 
8° Grandi ing. Ciro, Lecco . 

9° Benetti ing. Costante, Lecco. 


Spinelli e Bovone 


Il Presidente 
CarLo MONTÙ 


Il Segretario generale 
C. SALVI 


Società proprietaria: CoopkRativa Ebit. FRA INGEGNERI ITALIANI. 
GiuLio PASQUALI, Redattore responsabile. 
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-—.@ per la lavorazione dei metalli e del legno NEW YORK 


Torino M IL A N O &@ Genova 


Pr Dei VIALE VENEZIA, 29 _———_—= 
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MARCA DEPOSITATA 


— === Fabbrica propria in Còln Ehrenfeld (GERMANIA) 


Utensili pnenmatici originali Americani. # # Questi utensili pneuma- 

Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- tici non debbono mancare in 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo I SOT 
d’aria e facile maneggio. nessuna Officina ferroviaria, 


nella quale si lavori con me- 
todi razionali e moderni. Essi 
sono gli indispensabili sussi- 
diari per la costruzione delle 
locomotive, delle caldaie e di 


altri lavori simili - = = =» 


FORNITURA 
DI IMPIANTI COMPLETI 


Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive’ 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


per tutte le applicazioni nella 
industria dei metalli e della 


Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto pietra 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende 
possibile una scelta razionale a seconda del numero degli rr) « 
utensili costituenti l'impianto. , 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im- 
pianti completi sia per produzioni normali che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
. Chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 
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CATEMIFICIO DI LECCO (Como) 


NG C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 


—=—————— —_— t:[ = è. oi @©— cio ai - 


SPECIALITA: 
CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ @ @ © è 


- : 


CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario rio e ma- 

rittimo, di cave, miniere, ecc. @ CATENE GALLE o è. © è. 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincato @ @ @ © @ © © 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI @ 


> Gad lA 
° ING. NICOLA ROMEO & C°. 
Um oro prepare -—MILANO osmosi - cono sempione 


Telegrammi: INGENSORAN - MILANO 


COMPRESSORI D’ARIA 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente commessi. 


1500 HP. DI COMPRESSORI 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI . 


PERFORATRICI 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


per le gallerie della direttissima 
ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 
amano adavanzamento automatico 


ROTATIVI 
PERFORAZIONE 


AD ARIA COMPRESSA 


T IMPIANTI COMPLETI di ‘perforazione 
A VAPORE >" ©" 


SONDE delle gallerie 


Perforatrice ingersoii, abbattente Il tetto di galleria nell'impresa della Ferrovia Tydewater 


FONDAZIONI PNEUMATICHE dove furono adoperate 363 Dèrforatriol Ingersoli-Rand. del LOETSCHBERG 


Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 


- LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE ‘ 
o —@ in GALLERIE-MINIERE-CAVE, ecc. o—__= $ 
eeeee=—=="“"@©%0%0%0 ==" % 000 


Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS i 


PHILADELPHIA Pa U. S. 


Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate é | 
laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molti 


Agenti generali: SANDERS & €. - 110 Cannon Street London E. €. 
Indirizzo telegrafico “ SANDERS LONDON,, Inghil 1erti' è, 


"L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 
ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA - 832, Via del Leoncino - Telefono 98-23. 
UFFICIO DI PUBBLICITÀ A PARIGI: Reclame Universelle — 182, Rue Lafayette. 16 Settembre 1910. 
Servizio Pubblicità per ta Lombardia e Piemonte; Germania ed Austria-Ungheria : Milano - 11, Via Santa Radegonda - Teletono 54-92. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani Società Cooperativa fra Ingegneri Ferroviari Italiani 
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TheLancashire Dynamo || James Archdale & ©° 


BERLIN N. 4 
Ra a re ig ESPOSIZIONE DI MILANO 1906 


terra). FUORI CONCORSO 


Brook, Hirst & C° Ltd. — Lia Cinghie per Trasmissioni Membro deila Giuria Internazionale 


Chester (Inghilterrà). 
B. & S. Massey — Open- | The Weldless Steel Tube 


shaw — Manchester. C° Ltda. — Birmin- 
Inghilterra). gham (Inghilterra). 


Agente esclusivo per l'Italia: EMILIO CLAYARINO 
GENOVA — 33, Via XX Settembre — GENOVA 


Locomotiva a vapore surriscaldato Gr. 640 delle Ferrovie 
dello Stato Italiano. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


Sui servizi automobilistici pubblici. 


I) Ministro dei Lavori pubblici on. Sacchi ha voluto interve - 
nire personalmente alla inaugurazione del servizio automobili 
stico pubblico sulla linea S. Piero a Sieve-Bologna ed ha, nella 
occasione, pronunciato uno dei suoi concettosi discorsi nella sosta 
inaugurale di Covigliaio dove l’attendeva la popolazione festante. 

La linca inaugurata è lunga circa 120 km. ed attraversa i ter- 
ritori dei comuni di S. Piero a Sieve, Scarperia, Barberino di Mu- 
gello, Firenzuola, Monghidoro, Boiano e Pianoro per arrivare a 
Bologna. I comuni interessati si sono riuniti per questa impresa 
in consorzio, utilizzando la strada nazionale di Pietra Mala e la 
comunale di Firenzuola e valicando i passi del Giogo e della Futa 
a circa 1000 m. sul livello del mare, con pendenze che arrivano 
al 14°/,, e in qualche breve tratto fino al 16 “/0. 

Il servizio è stato assunto dalla Fiat e viene fatto con due 
corse giornaliere in ciascun senso, per le quali sono impiegati 
otto omnibus di 20 HP. a cardano capaci di 12 posti interni e 3 
esterni. 

L'on. Ministro, che sta impicgando tanta parte della sua at- 
tività nello studio del problema delle Ferrovie dello Stato ncel- 
l'intento di contemperare colle economie dell'azienda il soddi- 
sfacimento dei desideri di miglioramento del personale, ha voluto 
pure, con apprezzabile senso di opportunità, far note le sue idee 
sulle altre non meno importanti questioni relative alle ferrovie 
secondarie, alle tramvie e alle automobili in servizio pubblico che 
sono fra quelle di più vitale interesse per il nostro Paese non 
ricco di comunicazioni locali. 

Sopra tutta questa complessa questione, l’ on. Sacchi ha pure 
esposta una serie di dati statistici e comparativi i quali, oltre ad 
essere sommamente interessanti per sè stessi dato il loro valore 
ufficiale, dimostrano pure l'impulso fortissimo che in questi ul- 
timi anni hanno avuto in Italia i mezzi di pubblico trasporto su 
ferrovie secondarie, su tramvie e su automobili. 

Rileviamo infatti dal discorso dell'on. Ministro, che mentre al 
30 giugno 1905 erano concesse ed esercitate dall’ industria privata, 
escluse le tre grandi Reti, novanta linee ferroviarie, con una lun- 
ghezza complessiva di km. 3.428, si sono, nei seguenti anni, aperte 
all’esercizio 21 nuove linee con 604 km. di percorso. Se si con- 
siderano anche le 13 ferrovie in corso di costruzione per km. 397; 
se si tien conto delle quattro linee lunghe 168 km., per le quali 
la legge del 1903 ammise la concessione di sola costruzione (e, 


contro le previsioni più secttiche, si sono trovate convenienti of- 
ferte) ; se si avverte che verranno tra breve iniziate altre sci linee 
già concesse, lunghe 338 km., e che può ritenersi imminente la 
concessione di altre diciotto ferrovie di 750 km ; se a tutto ciò 
si aggiunge che è in corso l'esame comparativo delle proposte 
per ampia rete (1.200 km ) delle secondarie calabro-lucane, si ha 
il quadro di un forte risveglio nelle industrie delle concessioni 
ferroviarie, e si può sicuramente affermare che in pochi ami la 
rete delle secondarie esistenti nel 1905 sarà almeno raddoppiata. 

Notevole è stato pure lo sviluppo delle linee tramviarie a tra- 
zione meccanica, che cerano al 30 giugno 1905 in numero di 399 
con 3.695 km. di lunghezza, cifre esigue in confronto alle reti di 
altre Nazioni, ma che mostrano, rapportate alle statistiche pre- 
cedenti una tendenza costante all'aumento. Dal 1905 in poi sono 
state aperte centoquarantacinque nuove lince, lunghe in tutto 
574 km.; altre dieci tramvie già concesse od in costruzione mi- 
sureranno 116 km. e nove ne saranno a giorni concesse per una 
lunghezza di 158 chilometri. E ciò senza tener conto delle domande 
in esame, sensibilmente aumentate, dopo Ke la Jegge del 1908 ha 
ammesso per la prima volta in forma integrale la sussidiabilità 
delle tramvie extra-Urbane. Per le necessità dell'istruttoria, cinque 
soltanto di esse sono state sussidiate e sono lunghe 146 km., ma 
per altre sei, di 64 km. la concessione è imminente ed è a spe- 
rarsi che il nuovo principio abbia più ampia attuazione a van- 
taggio delle economie rurali. 

Per quanto riwuarda i servizi automobilistici, il Ministro fa 
omaggio al sno predecessore on. Tedesco per l'iniziativa assunta 
nel 1904 con la prima legge che concedeva sussidi per le linee 
pubbliche automobilistiche comprendendo in tale designazione 
anche le filovie e i treni su strada. Ma il buon effetto immediato 
di quella legge non ebbe poi seguito e fu soltanto dopo che colla 
legge 1908 furono accordate maggiori facilitazioni, e dopo che la 
esperienza ebbe ammaestrato sul miglior modo di organizzare un 
tal genere di servizi pubblici, che questo è andato rapidamente e 
utilmente estendendosi. 

Così, mentre, finora, sono regolarmente aperte all’esercizio in 
Italia 61 lince sussidiate dallo Stato per una lunghezza di 2916 km., 
sono in corso le concessioni di sussidi per altre 67 linee con uno 
sviluppo di 2756 km., per modo che fra breve l’ Italia, con circa 
6000 km. di linee automobilistiche in servizio pubblico interco- 
munale sarà, per tale servizio, all'avanguardia in confronto alle 
altre nazioni. più progredite d'Europa. . 

Lo stesso on. Millerand, Ministro delle comunicazioni del paese 
nostro vicino che più di tutti ha conteso e contende all'Italia il 
il primato nell’industria e nell’applicazione dell’automobilismo, ebbe 
occasione, in una recente conferenza internazionale, di esprimere 
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meraviglia e ammirazione per il nostro intenso progresso in un 
sistema di trazione che in nessun altro Stato è applicato su così 
vasta scala ai trasporti a distanza. 

Pure il nostro Ministro dei LL. PP. giustamente si preoccupa 
che sui servizi pubblici automobilistici molto ancora resti da fare. 

Egli osserva infatti che, pur prescindendo dalle difficoltà della 
manutenzione stradale, e dai difetti di organizzazione tecnica 
(che si vanno facendo minori, ma che non sono ancora superati) 
bisogna tener presente che non si è riusciti finora ad attuare re- 
golarmente e largamente il trasporto delle merci in servizio pub- 
blico. Ciò limita evidentemente l'utilità di siffatti servizi, poichè 
senza attivare il traffico delle merci ed aprire nuovi sbocchi ai 
prodotti di tali plaghe, non si influisce profondamente sul loro 
risveglio economico Un altro punto da meditare è l' alto costo 
dei servizi automobilistici, che in base ai risultati finora accertati, 
e non del resto difformi dai dati che si hanno all’estero, raggiunge 
per vettura-chilometro, un costo assai elevato, mentre gli in- 
troiti, per la necessaria limitazione delle tariffe viaggiatori, non 
si spingono bene spesso oltre la metà di tale somma. Così che 
resta rilevante la differenza a carico dello Stato, e l’ onere com- 
plessivo del bilancio minaccia di crescere in progressione continua, 
con l’irrefrenato aumento delle domande di concessione. 

Ma l'on. Sacchi, nel rilevare questi inconvenienti tuttora no- 
tevolmente sensibili nei trasporti automobilistici, ha inneggiato 
alle scoperte della tecnica e alle conquiste dell'ingegno umano ri- 
ponendo in esse le maggiori speranze per l'avvenire. 

Intanto, per la sua bocca, il Governo ha promesso di occuparsi 
con criteri di oculata larghezza delle concessioni dei servizi pub- 
blici di trasporto di interesse locale, di facilitare ad aiutare lo 
sviluppo già intenso dell'industria privata, pur tutelando vigoro- 
samente gli interessi dello Stato. 

Del che e tecnici, e industriali, e contribuenti non possono che 


essere lieti. 
P. 


+ * 


LA FERROVIA DELLA VALSUGANA ITALIANA. 


Il 21 luglio u. s. renne aperta all’esercizio l’intiera linea Venezia- 
Mestre-Castelfranco-Bassano -Primolano- Confine italo-austriaco, nota 
sotto il nome di Ferrovia della Valsugana, di cur pubblichiamo la se- 
guente descrizione sulla scorta di dati e fotoyrafie gentilmente for- 
niteci dall’ egregio ing. Vittorio Zenobi, direttore ai lavori della fer- 


rovia stessa. 
LA REDAZIONE. 


La nuova linea ferroviaria che da Mestre per Bassano e Pri- 
molano doveva congiungersi con la Tezze-Trento, fu concessa dal 
Governo italiano al Comune ed alla Provincia di Venezia, il 23 feb- 
braio 1905 e da questi Enti contemporancamente subconcessa alla 
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Fig. 1. — Ferrovia della Valsugana - Planimetria generale. 


Società Italiana « Ferrovia della Valsugana » che assumeva quindi 
l'obbligo di costruirla a tutto suo rischio e pericolo, in cor- 
rispettivo dei sussidi governativo e degli enti stessi, disposti per 
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tale costruzione, nonchè dei prodotti dell'esercizio per settant'anni. 

La Società presentò nell'ottobre 1906 il progetto esecutivo al- 
l'approvazione governativa che venne data gradatamente e cioè 
nel luglio 1906 pel primo tronco da Mestre a Bassano, nel gen- 
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Fig. 2. — Cavalcavia di Carpanè - Viata. 


naio 1907 e gennaio 1908 per due tratti del secondo tronco e fi- 
nalmente in gennaio 1909 per i tratti in corrispondenza alle sta- 
zioni di Cismon e di Primolano. 

I lavori vennero iniziati subito dopo ottenuta la relativa ap- 
provazione delle singole parti del progetto esecutivo e nel luglio 
del 1908 si apriva all’esercizio il primo tronco Mestre-Bassano, il 
1° gennaio 1910 il tratto Bassano-Carpanè, ed il 21 luglio 1910 
l’intiero tronco, fino al confine italo -austriaco. 

Nel tronco da Mestre a Bassano, costruito fra l’ottobre 1906 ed 
il dicembre 1907, la linea corre per 51 km. in pianura e non vi 
sono lavori che meritino speciale menzione. 

Occorse solo un considerevole numero di manufatti poco im- 
portanti ed alcuni ponti a travata di cemento armato, sui canali 
collettori principali. 

Le fondazioni di tali manufatti, specialmente quelle del primo 
tratto, da Mestre a Castelfranco, presentarono qualche difficoltà 
data la natura acquitrinosa ed il livello molto basso dei terreni 
attraversati. 

Nel primo tronco si trovano le stazioni di Mestre-Noale-Ca- 
stelfranco e Bassano e le fermate di Maerne-Salzano, Piombino, 
Resana e Castello di Godego. Tranne quella di Noale, le altre sta- 
zioni sono in comune con le Ferrovie dello Stato, dimodochè la 
Valsugana si trova allacciata colle linee Venezia-Udine; Tre- 
viso-Vicenza ; Padova-Montebelluna e Padova Bassano. 

Da Bassano, per raggiungere la Tezze-Trento, la linea si svolge 
lungo la stretta Valle del Brenta ed in 30 km. con un dislivello 
di circa 100 m., raggiunge il confine italo-austriaco. 

Questo seconda tronco, costruito dal maggio 1908 al luglio 1910, 
ha il carattere di ferrovia di montagna, tanto che occorsero di- 
ciassette gallerie, fra le quali la più lunga detta della Corda è 
di 819 m. 

Vi sono pure muri di sostegno e di guardia ed altre opere 
d'arte di notevole importanza. Fra queste il Cavalcavia di Bassano, 
i ponti sui Fontanazzi, il sottovia di Rivalta e molti altri manufatti 

Il torrente Cismon venne attraversato con una travata in ferro. 
a 4 appoggi, di 130 m. ed il Forte Tombion con un caratteristico via- 
dotto sormontato per tutta la sua lunghezza da una leggera gal- 
leria in cemento armato. 

Le fondazioni del ponte sul Cismon, nonostante la presenza di 
grandi filtrazioni, furono eseguite coi mezzi ordinari, nella sta- 
gione invernale, murando con cemento la parte sotterranea, che 
venne provvisoriamente coperta e riscaldata durante il getto del 
calcestruzzo e l'esecuzione della muratura. 

Si richiesero nondimeno speciali cautele per difendersi da even- 
tuali piene, assai frequenti in quel torrente, e venne raggiunta 
una profondità 3 m. più bassa del fondo del fiume Brenta nel 
punto di confluenza col Cismon. 

Per tutte le altre travate minori, venne adottata anche nel se- 
condo tronco la struttura in cemento armato. 
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Le gallerie attraversano roccie calcaree e terreni detritici for- 
matisi dal secolare disgregamento delle roccie che si presentano 
al disopra di detti detriti quasi a picco. La sezione delle gallerie 
ha l’altezza di 5,90 m. sul piano del ferro ed una larghezza di 
5,00 m. quelle in roccia e di 5 m. quelle in detriti. Per le prime 
venne adottata la sagoma a piedritti verticali ed il rivestimento in 
calcestruzzo di cemento, per le seconde la sagoma ellittica ed il 
rivestimento in mattoni e pietrame. 

La ferrovia correndo quasi parallelamente al piede della mon- 
tagna, attraversa spesso le sporgenze di questa, molto superfi- 
cialmente e specialmente gli imbocchi cadono tutti a mezza costa 
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Fig. 8. — Ponte sui torrente Cismon - Vista. 


in quei terreni detritici di cui si è fatto cenno più sopra. Per tale 
circostanza la costruzione ha presentato non lievi difficoltà, poichè 
gli imbocchi ed alcuni tratti di galleria erano fortemente caricati 
a monte senza avere alcun contrasto a valle. Si è dovuto quindi 
procedere con speciali cautele, assicurando prima l'esecuzione del 
piedritto a valle e con opportune armature scavando successiva- 
mente, prima la calotta e poi il piedritto a monte, quest’ ultimo 
a foro cieco anche nei tratti artificiali, sottomurando la volta già 


Fig. 4. — Stazione di Cismon - Vista. 


impostata a valle sul piedritto murato ed a monte sul terreno. Con 
tale procedimento si poterono evitare distacchi e franamenti del 
terreno a monte e si riuscì anche ad impedire il movimento dei 
grossi blocchi sparsi fra le materie detritiche. Le altre gallerie 
vennero scavate con avanzata in calotta e si raggiunse coi mezzi 


ordinari un avanzamento medio giornaliero di circa un metro per 
imbocco. 

La ferrovia attraversa pure i coni di deiezione formati dalle 
numerose valli discendenti normalmente dalla montagna. Vennero 
sottopassati con gallerie subalvee, fra le quali sono degne di men- 
zione, la Valduga, la Val Gallina e la Val Coccia, lunghe rispet- 
tivamente 141, 81 e 82. m. 

E' pure interessante l’attraversamento della falda detritica della 
Lupa, la quale nella parte più alta venne sottopassata in galleria 
scavata fra i massi distaccatisi dalla montagna e nella parte più 
bassa con una lunga galleria artificiale a finestroni, lateralmente 
alla strada nazionale (fig. 5). 

La nuova ferrovia corre quasi parallelamente alla strada na- 
zionale che da Bassano va al confine, e perciò, per esigenze di 
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Fig. 5. — Galleria Lupa - /mbocco Nord. 


tracciato, l’attraversa molte volte; ma nel maggior numero dei 
casi con sopra o sotto passaggi, evitando così numerosi passaggi 
a livello. In altri casi, e sempre allo stesso scopo, si sono effet- 
tuate deviazioni importanti ; fra le principali sono quella del Gallo, 
le due del Covolo e quella di S. Vito, lunghe complessivamente 
oltre due chilometri. 

Nel tronco Bassano - Confine vi sono le stazioni di Carpanè- 


Fig. 6. — Stazione di Primolano - Vista del Fabbricato Viaggiatori. 


Valstagna, Cismon, Primolano e le fermate di Solagna e S. Nazario. 

La stazione più importante è quella di confine a Primolano, 
(fig. 6) nella quale ha luogo lo scambio del servizio fra le due Am- 
ministrazioni italiana ed austriaca ed il servizio doganale italiano. 


Le fondazioni dei fabbricati e manufatti cadenti in questo ul- 
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timo tratto, presentarono gravi difticoltà, per aver dovuto attra- 
versare in presenza di una grande quantità di acqua, terreni mel- 
mosi di sedimento di uno spessore considerevole, prima di rag- 
giungere il fondo solido. In alcuni casi si è dovuto anche ricor- 
rere a palificazioni o ad altri provvedimenti che rendessero più 
resistente il terreno di fondazione. 

Il piazzale di tale stazione è lungo circa un chilometro ed è 
provvisto di un fascio di sette binari, di cui cinque di corsa. Vi è un 
ampio magazzino merci e doganale, una rimessa per locomotive 
un rifornitore, una grande piattaforma girevole, la pesa a bilico,, 
una gru da pesi, in modo da poter corrispondere a tutte le ne- 
cessità di una stazione di confine. 

L'intera linea che ha carattere internazionale e come tale venne 
costruita può essere percorsa da treni celeri e pesanti. 

Nel primo tronco le pendenze sono minime ed i raggi gran- 
dissimi ; nel secondo tronco le pendenze massime non superano 
il 10 per mille ed i raggi minimi, solo per gli ultimi 10 km., rag- 
giungono i 300 m. 

L'armamento corrisponde al tipo R. A. 36 S delle Ferrovie dello 
Stato con rotaie di 12 m. del peso di 36 kg. per ml. posate 
con piastre inclinate su 14 traverse normali, tutte di quercia. e 
fissate su queste alternativamente con arpioni e caviglie nei tratti 
in rettifilo e con tutte caviglie nelle curve. 

L'altezza della massicciata è di 0,45 m.; la piattaforma stra- 
dale è larga al minimo 5 m. 

* * % 

Il servizio di trazione sulla linea è disimpegnato da locomotive 
con tender separato del Gruppo 600 F. S. (1) e da locomotive-tender 
del Gruppo 870 F. S. (2). 

Le carrozze per i viaggiatori sono a corridoio centrale e ter- 
razzino, divise in vetture di III classe e miste di I e II 
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Hanno tutte la ritirata, freni a mano e Westinghouse, riscalda- 
mento a vapore ed illuminazione ad acetilene. I bagagliai - posta 
sono a 5 scompartimenti con riscaldamento e condotta per freno 
Westinghouse. 

La dotazione di carri è dei tipi ordinari delle F. S. con freni 
Westinghouse ed a mano e condotta per riscaldamento a vapore 
Alcuni sono aerati con ventilatori Torpedo. 


dk 

La linea della Valsugana italiana che si congiunge a Tezze 
con quella austriaca per Trento, offre una via di comunicazione 
diretta da Venezia e da Padova per il Tirolo, la Svizzera orien- 
tale e la Baviera. 

Essa abbrevia di 50 km. il percorso da Venezia a Trento ed 
a Monaco di Baviera, rispetto al transito per Ala; di oltre 200 km. 
quello fra Trento e Trieste e questo percorso verrà ancora di- 
minuito dall'apertura della Portogruaro - Motta di Livenza, attual- 
mente in costruzione. Oltre avvantaggiare commercialmente la 
zona di influenza, facilitando i trasporti merci, specialmente di 
cereali, legnami, materiali da costruzione, vini, carboni, ccc. 
la nuova ferrovia favorirà il movimento viaggiatori da e per 
Venezia ed alle rinomate stazioni climativhe di Roucegno e Le- 
vice Vetriolo, nonchè alle altre numerose stazioni estive situate 
ancora più al nord. 

Inoltre servirà di comodo accesso all’ altipiano dei Sette Co- 
muni, per i quali è allo studio un modernissimo impianto di fi- 
lovia, per unire la stazione di Carpané - Valstagna all’altipiano 
ed è già in costruzione la strada carrozzabile che da Primolano 
condurrà ad Enego. 

Ma sopratutto questa linea apre al porto di Venezia una im- 
portante arteria di comunicazione internazionale che è la via 
naturale del suo commercio coll’Europa centrale. 


LA MOSTRA FERROVIARIA ALL’ ESPOSIZIONE INTERNA- 
ZIONALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI DI BUE- 
NOS AYRES. 


Il 25 maggio u. s. venne inaugurata a Buenos Ayres l’Esposi- 
zione internazionale delle Ferrovie e dei Trasporti terrestri, indetta 
dalla Repubblica Argentina per 
commemorare il centenario della 
promulgazione della costituzione 
federale; Esposizione che ha il du- 
plice scopo di mostrare lo sviluppo 
ferroviario argentino e di indurre 
capitalisti cd industriali ad of- 
frire € loro capitali e la loro at- 
tirità per l'ulteriore sviluppo delle 
industrie dei trasporti in quella 
ricca regione, che alla ferrovia 
deve gran parte della sua flori- 
dezza. 


JARIO 


CENTE Come già annunciammo (3), 

i DELA REPUBLICA ARGENTINA l’ Esposizione comprende le se- 
Bin Laino ca quenti sedici sezioni : 

BUENOS AIRE (5050 cs giri Strade ferrate e tramirays a 

dit lE 1009) trazione a vapore. - Ferrovie tram- 


tcays elettrici - Automobili — Ci- 
clismo = Poste, teleygrafi ed altri mexxi di comunicazione - Monture 
e veicoli per animali da tiro - Strade urbane, rurali e sportive — Tra- 
sporti militari e ambulanze — KEquipaggi, bauli e imballaggi — Tra- 
sporli municipali e serrtzio dei pompieri — Arte decorativa nell’in- 
dustria der trasporti - Igiene e assistenza pubblica nei trasporti - 
Previdenza, assistenza e patronati fra gli impiegati di imprese di tra- 
sporti — Gallerie delle industrie meccaniche nazionali in relazione con 
1 trasporti, e galleria «del laroro in axione 
Aderevnautica. 

Ufficialmente hanno concorso, oltre all’ Italia che inviò come Com- 
massario (ienerale il comm. Luigi Luiggi, le seguenti aitre Nazioni: 
Austria, Belgio, Francia, Germania, Inghilterra, Stati Uniti. 

L' Ingegneria Ferroviaria è ben lieta di registrare questa nuova 
grande festa del lavoro, e come già fece per la mostra ferroviaria al- 
l'Esposizione di Milano e come farà per quella di Bruxelles, stima op- 


- Lavori nazionali speciali 


11) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 1 p. 4 (2° semestre). 
(2) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 194, n° 1, p. 2 (1° semestre). 
(3; Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 9, p. 156. 


portuno dare una brere rassegna descrittiva dei più importanti ro- 
tabili che figurano alla mostra di Buenos Ayres. 
La REDAZIONE. 


Locomotive a grande velocità (1). 


Locomotiva 213 della Ferrovia Rosario- Puerto Belgrado.[A](fig. 7). 
— È la prima locomotiva a vapore surriscaldato impiegata sulle 
ferrovie argentine. La caldaia, in acciaio dolce, è munita di_un 
surriscaldatore Schmidt nei tubi di fumo : è poi provvista di due 
iniettori Friedmann, due valvole Ramsbottom, tre pompe lubrifi- 


‘canti Michalk (2). L'apparato motore è a due cilindri gemelli in- 


terni al telaio, con distributori cilindrici comandati dalla;jdistri- 
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Fig. 7. — Locomotiva 2Ba vapore surriscaldato della « Rosario-Puerto Belgrado » - Vista 


buzione Walschaert interna. La locomotiva è munita di freno 
a vuoto Massard-Jourdain. 

Essa può rimorchiare un carico di 300 — 320 tonn. su pen- 
denza di 6 mm. (1: 166,7) alla velocità oraria di 40— 50 km., e 
un carico di 5350 tonn. su pendenze di 3,5 a 4 mm. (1:285,7 
1:250) alla velocità oraria di 65-— 70 km. Questa locomotiva 
costruita dalla « Berliner Maschinembau A. G. » di Berlino. 

Locomotiva 2C a scartamento di 1,676 m. [B] (fig. 8) — Fu 
studiata per il servizio viaggiatori su linee a scartamento di 
1,676 m. La caldaia ha il forno di rame molto profondo con la 
porta munita di un'apertura per osservare il fuoco senza aprire 
la porta. L'apparato motore è a quattro cilindri, quelli ad A P. sono 
esterni al telaio e muniti di distributori cilindrici comandati dalla 


lai 


(1) La lettera tra parentesi quadre [ ] serve di riferimento alla tabella al- 
legata contenente i dati generali delle locomotive descritte ed illustrate. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 5, p. 70. 
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Fig. 8. — Locomotiva 2 C a scartamento di 1,676 m. - Vista. ; 
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CAPACCINI ROMA 


Fig. 9. — Locomotiva 2C 1! deila Ferrovia La Piata - Meridiano Quinto. - Vista. 
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Fig. 10. — Locomotiva 2C | deila « Buenos Ayres and Pacific ». - Vista. ° 
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Fig, 11. -- Locomativa 2C 1 dell'A. L. C.° - Vista. 
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Fig. 12. — Locomotiva | DI dell'A. L. C.° - Vista. 
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distribuzione esterna Walschaert: i cilindri interni a BP. hanno 
distributori a cassetto comandati dalla distribuzione Joy. 

L'apparecchio di inversione di marcia è doppio. Il rapporto 
dei volumi dei cilindri è di 1:2,47. 

La locomotiva è munita di freno automatico Westinghouse ed 
è stata costruita dalla Casa Borsig di Tegel. 

Locomotiva 2C 1 della Ferrovia La Plata-Meridiano Quinto. [C] 
(fig. 9). — È adibita al rimorchio dei treni merci e viaggiatori. 
Il carico per asse accoppiato è di 12 tonn. e lo sforzo di trazione 
che la locomotiva può sviluppare è di 6.500 kg. Su tratte pianeg- 
gianti essa può rimorchiare un carico di 1.200 e 500 tonn. rispet- 
tivamente alla velocità di 30 — 35 km. e di 55 — 60 km. La cal- 
daia ha il forno di rame posto sulle fiancate: essa è alimentata 
da due iniettori Friedmann ed è munita di due valvole Crosby. 
L'apparato motore è compound a due cilindri, con distribuzione 
Walschaert esterna e valvola d'incamminamento Borries-Worsdel]- 
Lapage. La locomotiva è provvista di freno a vuoto. Il rilevante 
gioco degli assi della locomotiva e del tender permette a questi 
la tacile inserzione nelle curve alle alte velocità. La locomotiva è 
stata costruita dalla Casa Henschel di Cassel. 

Locomotiva 2 C 1 della « Buenos Ayres and Pacific » {D](fig. 10). — 
Questa locomotiva è adibita al rimorchio dei treni viaggiatori sulle 
linee del Ferrocarril Buenos Ayres al Pacifico La caldaia è prov- 


FERROVIARIA 


caldaia è munita di riscaldatore dell’acqua di alimentazione (fig. 14): 
il forno ha grandi dimensioni ed e allargato sopra le due ruote 
portanti posteriori, a tal fine al carello fu data una disposizione 
speciale, rappresentata nella fig. 15. L'apparato motore consta di 
due cilindri gemelli con distributori cilindrici comandati dalla 
distribuzione Walschaert esterna. La locomotiva, munita di freno 
Westinghouse e di un grande fanale, è costruita dall’Hannoversche 
Maschinenbau A. G. worm. G. Egestorff di Hannover-Linden. 

Locomotiva-tender 1D2 a vapore surriscaldato. [H] (fig. 16). — 
La caldaia è munita di surriscaldatore Schmidt nei tubi di fumo 
L'apparato motore è due cilindri gemelli esterni con distributori 
cilindrici Hochwald comandati dalla distribuzione Walschaert. La 
locomotiva, provvista di freno Westinghouse, fu costruita dalla 
Casa Borsig di Tegel. 

Locomotiva 2D a scartamento di 1 m. [I] (fig 17). — Questa lo- 
comotiva è compound a due cilindri esterni con distributori cilin- 
drici comandati dalla distribuzione Walschaert esterna. La caldaia 
è con forno Belpaire in acciaio dolce. La locomotiva, provvista 
di freno a vapore ea vuoto, è costruita dalla « North British Lo- 
comotive Co» di Glascow. 

Locomotiva E a vapore surriscaldato delle Ferrovie dello Stato 
Prussiano [L] (fig. 18). - Una di queste locomotive, costruita da 
Henschel nel febbraio del 1910 per le Ferrovie di Stato Prussiano, 
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Fig. 18. — Locomotiva I DI del’H. M. A. G.- Vista. 


vista di surriscaldatore Schmidt nei tubi di fumo e apparecchio 
para scintille Louvre in camera a fumo. L'apparato motore è a 
due cilindri gemelli con distributori cilindrici mossi da distribu- 
zione Walschaert esterna: l’apparecchio d’ inversione di marcia è 
quello Mac Intosh. La locomotiva è munita di freno a vapore e 
a vuoto: essa fu costruita dalla « North British Locomotive Co » 
di Glascow. l 

Locomotiva 2 C1 dell’A. L. C.{E](tig. 11). — È esposta dall’Ame” 
rican Locomotive Co. La caldaia, con forno Belpaire allargato sopra 


Fig. 14. — Locomotiva 1D1 dell’ H. M. A. G. - Riscaldatore dell’acqua d’alimentazione 


le fiancate, è munita di surriscaldatore Cole nei tubi di fumo. 
L'apparato motore è a due cilindri gemelli con distributori cilindrici 
mossi dalla distribuzione Walschaert esterna. La locomotiva è 
munita di freno Westinghouse e di un potente riflettore elettrico 
al quale la corrente è fornita da un piccolo gruppo turbo-dinamo 
posto sul forno. Il tender è a due carrelli a due assi ognuno. 


Locomotive per treni merci e viaggiatori da montagna. - 
Locomotiva 1 D1 dell’A. L. C. [F] (fig. 12). — È esposta dall'Ame- 
rican Locomotive Co. di New York. La caldaia con forno Belparie 
allargato sopra le fiancate, è munita di surriscaldatore Cole nei 
tubi di fumo. L'apparato motore e a due cilindri gemelli con di- 
stributori cilindrici mossi dalla distribuzione Walschaert esterna. 
La locomotiva è provvista di freno Westinghouse e di un potente 
riflettore elettrico al quale la corrente è fornita ad un piccolo gruppo 
turbo-dinamo posta sul focolaio. Il tender è a due carelli a due 
assi ognuno. 

Locomotiva 1DI1 a scartamento di 1 m. [G](fig. 13). — È adibita 
al rimorchio dei treni merci sulle linee a scartamento ridotto. La 


ha rimorchiato nelle corse di prove un carico di 1.400 tonn. su 
ascesa dell’ 11,7°o con numerose curve di raggio piccolissimo 
alla velocità di 12 km. all'ora: lo sforzo di trazione misurato al 
dinamometro fu di 18.000 kg. Gli assi sono a spostamento late - 
rale Gélsdorf di 28 mn., La caldaia è munita di surriscaldatore 
Schmidt nei tubi di fumo: la temperatura del vapore surriscal- 
dato raggiunge i 320° C. 

Il forno, di rame, è munito di apparecchio fumivoro Marcotty. 
L'apparato motore, a cilindri gemelli, con rivestimento coibente 
di amianto blue, è lubrificato con pompa Michalk a sei elementi : 
la distribuzione Walschaert è esterna. i 
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Fig. 15. — Locomotiva IDI dell' H. M. A. G. - Vista del telaio. 


Locomotiva 1D della Ferrovia della Provincia di Buenos Ayres. 
[M] (fig. 19) — E° a scartamento ridotto di 1 m, la base rigida è di 
4.575 mm. La caldaia è di grande capacità, il focolaio di rame è 
posto sopra le ruote. L'apparato motore è a due cilindri gemelli, 
la distribuzione esterna è la Walschaert. La locomotiva è provvista 
di freno a vuoto Hardy; di lubrificatore Galena e due iniettori 
prementi. La locomotiva è stata costruita dalla Casa Borsig di 
Tegel. 


Locomotive leggere. 


Locomotiva-tender della Ferrovia Rosario Santa Fé (fig. 20){N]. — 
E' destinata al servizio di manovra, ma può rimorchiare treni merci 
ed effettuare treni locali, potendo trainare un carico di 500 tonn. 
alla velocità oraria di 25 km. su tratte pianeggianti e curve di 
100 mn. di raggio. La caldaia è provvista di iniettori Friedmann, 
valvole Popp,lubrificatore De Lymon, sabbiera ad acqua Lambert(1) 
e freno a vuoto Clayton. 

La locomotiva è stata costruita dalla Casa Henschel di Cassel. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 15, p. 288. 
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Fig. 17. Locomotiva 2 D a scartamento di | m. della « N. B. L. C.° n- Vista, 


Fig. 20. — Locomotiva-tender C delia « Rosario-Santo Fé ». - Vista. Fig. 21, — Locomotiva-tender C Krauss. - Vista 
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LOCOMOTIVA \a|s|o|o|s|s o|a|:|x|x|x]|o 
Locomotira, Figura 7 8 9 10 ll 12 13 16 17 18 19 20 21 
Tipo 2 B 2C |2C1]| 2C1 2C1|1D1|1D1|1D2|2D E 1D C C 
Pressione di lavoro . . kg. cmq. | 13 14 }2 10,5 | — —_ 13 12 12,5 | 12 le 12 12 
Superficie della griglia. . . . mq. | 2,25 | 2,85 | 2,056 | 2,0 — — 2,6 | 2,8 2,0 26 | 2,4 1 0,4 
Numero dei tubi bollitori. . . .... n°| — 233 | 204 —_ — 146 | 179 —_ —_ — -- —_ ce 
Superficie riscaldata dei tubi. mq. | 112 —_ —_ — — — — 112 | 140,2] — | 157,6] -— — 
id. id. del forno . . . .. » 11 —_ — 145| — — — 10,5 | 104| — 9,8 — — 
id. id. totale. . . ... 0.» 123 | 170 | 165 [1338 | — — | 160 122,5 | 150,6] 154 | 167,4| 51,1| 22 
id. del surriscaldatore. . . . . . » | 34,4 — —_ 40,4 | — — — 36 — | 52,7 —_ —_ Dea 
Diametro cilindri A. P. . mm. | 500 | 350 | 450 | 535 — | 600 | 445 | 520 | 457 | 630 | 450 | 350 | 210 
id. id. B.P. » — 550 | 670 — — | 780| — — 660 — _ _ — 
Corsa degli stantuffi. . . . . ..... » 650 | 650 | 660 | 660 — — | 540 | 600 | 560 | 660 | 560 | 500 | 300 
Diametro ruote motrici. . . . .... >» 1.850! 1.546] 1370] 1.700] 1.630 | 1.470] 1.050] 1.200| 1.070] 1.400| 1.200| 1.000| 600 
id. id. carrello . . . . ... » | 1040] 850 | 750 | 910 | 870 | 870 | 700 | 720 | 790 —_ 750 — — 
id. id. portanti posteriori. . .. # | — | — | 950 | 1.065] 1.080] 980 | 700 | 720| — | — |- |- | 
Peso in servizio . . . . + tonn. | 498 | 59; 52 | SI] — | — | 57 | 77 | 55,9] 695| 50 | 255| 10 
DR VUOLO: Lo & è ua e e 45 53 45,6 | — —_ —_ DI DS — 62,6) 44 195|/ — 
Scartamento. mm. | 1.676| 1.676! 1.000 | 1.676| — — | 1000! 1,000] 1.000] 1.435| 1.000| 1.000| 750 
Teruler. 
Capacità . me. | 20 | — 15 25 — {- | 13 — | 13,6| 215] — — | 0,85 
Carbone . . ... » == — 125 | 89 — — 10 —_ 5 8,8 = RE DA 
Peso in servizio... .°.°.°..0.. 0,7 
id, «Bi Vuoto. a. ui po e di dc 


Altra piccola locomotiva, esposta da Krauss di Monaco, è 
illustrata nella fig. 21, [0]. Essa è a tre assi accoppiati a scartamento 
ridotto di 0,75 m. destinata al rimorchio di treni viaggiatori a 
lunghi percorsi. 

A tale scopo è seguita da un tender a due assi contenente la 
scorta di acqua e di combustibile, La locomotiva però è provvista 
di apposita cassa per l’acqua ed il combustibile, talehè nelle ope- 
razioni di manovra può marciare senza tender. 

Il forno è atto a bruciare sia carbone che legna (quebracho); 
la potenza della locomotiva quindi aumenta o diminuisce a se- 
conda del potere calorifico del combustibile impiegato. 

Nella tabella allegata sono riuniti i dati principali caratteri- 
stici delle locomotive che qui brevemente abbiamo enumerato. 


*x*%* 


Terminiamo la nostra breve rassegna, facendo menzione delle 
due locomotive esposte dalla Società Italiana Ernesto Breda di 
Milano, una del Gr. 650 ed una del Gr. 640 a vapore surriscaldato. 

La locomotiva del Gr. 640, n° 64091, è una delle 169 locomotive, 
ordinate dalle Ferrovie dello Stato, delle quali 48 a Schwartzkopfî 
18 a Saronno e 103 alla Ditta Breda. — Questa esposta a Buenos 
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Avres, è affatto uguale a quelle costruite precedentemente e già 
descritte nell’ Iayegneria Ferroviaria (1) colle due sole piccole va- 
rianti seguenti : 

1° Una delle due serie dei piccoli tubi del surriscaldatore 
del vapore arriva a 150 mm. più vicina alla placca del fornello 
in confronto dell'altra serie. 

2° Il pirometro non è più del tipo Steinle e Hartung, ma 
invece del tipo Fournier di Parigi (2). 

La locomotiva del Gr. 680, già descritta nell'/ngegneria Ferro- 
roviaria (3) è una locomotiva compound a quattro cilindri, la quale 
come un'altra, la 68150, in via di esperimento, è munita del surri- 
scaldatore « Schmidt ». L'aspetto esterno di questa locomotiva, 
corrisponde quasi esattamente a quello della locomotiva 68100 che 
come è noto, fu nel novembre del 1908 festeggiata dalla Ditta 
Breda essendo la millesima di sua fabbricazione (4). 

Sappiamo che altre Ditte italiane hanno pure preso parte con 
importanti mostre a questa Esposizione, ma siamo spiacenti di non 


‘i poter pubblicare i dati relativi, non essendoci ancora stati favo- 


riti, benchè da tempo richiesti, 


(Continua). 


PER LA SICUREZZA DEI TRENI. 


Nel precedente numero di questo Periodico, i nostri Lettori a- 
vranno trovato (1) un breve articolo di un nostro egregio colla- 
boratore il quale, sotto lo stesso titolo che precede queste righe, 
fa alcune considerazioni sulla questione degli impianti di sicu- 
rezza conchiudendo con un invito all’ Ingegneria Ferroriaria a 
farsi iniziatrice di un concorso + saggiamente ordinato » allo sco- 
po di incitare gli studi dei competenti e dei tecnici per una 
conveniente soluzione del problema in questione, che investe un 
alto carattere sociale oltre a quello tecnico. 

Diciamo subito che L'/Ingegneria Ferroviaria sarà ben lieta di 
raccogliere l'invito fidando nell'opera preziosa dei numerosi suoi 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 17, p. 289. 


amici, e prendendo buon seme dall'esperienza oramai portata a 
compimento per opera di pochi volonterosi con l’altro interes- 
sante ed umanitario problema dell'agganciamento automatico dei 
veicoli, del cui buon esito non noi soli, ma l’Italia nostra può 
compiacersi di fronte a tutto il mondo civile. 

Ma nell’accogliere la proposta del nostro egregio collabora - 
tore e nel sottoscrivere all'idea del concorso saggiamente ordi- 
nato, ci sia permesso di fare alcune brevi osservazioni e di ac- 
cennare ad una traccia di programma per la sua attuazione. 

E cominciamo col rilevare come l’amico nostro, sostenendo la 
completa insufticienza degli impianti di sicurezza finora impie- 


(1) Vedere L’Ingequeria Ferroviaria, 1908, n° 4, p. 54,; n° 6, p. 70. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 7, p. 108. 
(3) Vedere L'Ingeyneria Ferroviaria, 1906, n° 22, p. 367. 
(4) Vedere L’Ingeyneria Ferroviaria 1908, n° 28, p. 879, 
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gati sulle diverse reti ferroviarie, pecchi alquanto di pessimismo 
non dando il valore che effettivamente hanno, nei riguardi della 
sicurezza del collegamento fra scambi e binari occupati o da oc- 
cupare e fra scambi e segnali, agli impianti già largamente im- 
piegati vuoi elettrici, vuoi pneumatici, vuoi idraulici. 

L'Italia è per l'appunto, per nostra buona ventura uno dei 
paesi che hanno fatto e vanno facendo la più larga applicazione 
non soltanto degli apparecchi centrali a trasmissione meccanica 
o idrodinamica per la manovra degli scambi e dei segnali, ma 
anche degli impianti di blocco elettro-meccanico e, dove è possi- 
bile, automatico, e i nostri impianti ci sono invidiati dalle Ammi- 
nistrazioni estere che mandano i loro ingegneri a studiarli. Non 
abbiamo finora gli apparecchi centrali pneumatici od elettrici in 
largo uso, ma se questi da un lato presentano una zona d'azione 
assai più estesa di quelli idraulici, i quali ultimi però sono suf- 
ficienti per le più ampie zone delle nostre maggiori stazioni, 
richiedono d'altro lato soggezioni d'esercizio e di manutenzione 
assai più delicate e presentano probabilità di guasti più fre- 
quenti. 

Sta però in ogni modo il fatto che se gli apparecchi di bloc- 
co automatico della linca valtellinese, togliendo la corrente ai 
locomotori quando questi vogliano inoltrarsi su un tronco bloe- 
cato, garantiscono la sicurezza della circolazione, non è in egual 
misura ottenuta tale garanzia dagli impianti di blocco eiettro- 
meccanico, finchè in questi possa la volontà dell'uomo, più o me- 
no turbata da alterazioni delle facoltà mentali, intervenire sia 
sostituendosi all’automatismo degli apparecchi in seguito a gua- 
sti cventuali (vedi il disastro dell’Acquabella citato dal nostro 
collaboratore) sia non rispettando segnali regolarmente chiu- 
si (vedi la maggior percentuale dei disastri su linee esercitate 
col sistema di blocco). 

Poichè flunque si deve ammettere che molto si possa ancora 


+ 
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fare, ma non si può nemmeno negare che molto e in molti modi 
e con diversi mezzi finora sia stato fatto, noi crediamo sia cosa 
sommamente utile affrontare il problema e ci disponiamo volen- 
tieri a concorrervi con ogno nostro mezzo e colla maggior serietà 
e ponderatezza. Riteniamo però di dever dividere il lavoro da 
farsi in due fasi ben distinte, la prima strettamente necessaria 
per un buono svolgimento della seconda. 

La prima fase dovrà consistere nello studio accurato e nel- 
l'esame di raffronto di tutti i diversi tipi e stistemi di impianti 
ed apparecchi di sicurezza finora attuali o studiati per ricavarne 
la maggior possibile messe di dati sui pregi e sulle lame di 
ciascun d’essi, sulla loro estensione, sulla loro applicabilità in 
relazione alle condizioni di traffico e ai mezzi d’ esercizio delle 
diverse linee e sul rispettivo grado o coefticiente di sicurezza. 

Dai risultati che questa prima non breve serie di studi sarà 
per dare, risulterà automaticamente la traccia delle seconda fase, 
ossia del tema o dei temi da proporre a concorso fra tecnici e 
competenti per ottenere la completa e assoluta sicurezza della 
circolazione dei treni. | 

L' Ingegneria Ferroviaria oltre a tenere, come sempre, aperte 
le proprie colonne alla colaborazione dei colleghi per la discus- 
sione dell'importante problema e per la descrizione, lo studio e 
la critica dei diversi sistemi ed impianti di sicurezza, si riserva 
di studiare e diramare un questionario per raccogliere dati e 
notizie e di affidare a qualche amico, che alla competenza spe- 
ciale accoppii una conveniente dose di buona volontà, l'esame 
delle risposte e delle proposte che le verranno trasmesse, nel- 
l'intento di preparare nel miglior modo tutti gli elementi che 
servano ad affrontare l'attuazione di un concorso perla « sicurezza 
automatica della circolazione dei treni » con la certezza di far 
cosa scria e degna del generale assentimento sia per la sua im- 
portanza tecnica sia per l'alto carattere umanitario. 


Laicata CT pensi ATM 


PRATO dii È Ce P) i; i SES 
a Par RIVISTA "dI 
il ie % "oo A i ‘3 

ABS" E TECNICA. ei 
at III Lai da benfiine SCSI 
| MU FRS Liga ode li 
; ca E ì 4 Lia ; LELE La pe: d r 
soia $ Saggi | 
«= ni 


MATERIALE FISSO 


Profili di rotaie americane. 


i) 


E noto come in America le questione di unifermare i profili di ro- 
taie abbia occupato per lungo tempo i tecnici ed i fabl:ricanti. Fin dal 
1873 l’« America Society of Civil Engineer » nominò una Commissione 
consultiva incaricata di riferire 
sul profilo, procedimento di fal- 
bricazione, ecc.; a-questa ne 
seguì un’altra nominata nel 
1885, che nel 1889 propose un 
profilo normale (standard). In- 
tanto l'aumento del trattico ri- 
chiedeva un armamento più 
che fu studiato dal 
Dudley per le linee della « New 
York Central Ry » e dall’Hunt 
nel 1907. 

Dal canto suo l’ « America 
Railway Association » nella 
stessa epoca aveva nominata 
apposita commissione per lo 
studio dei profili, le norme di 


robusto, 


A 


Fig, 22. 


fabbricazione e di collaudo e le composizioni chimiche ; dei lavori 
di tale commissione L' Ingegneria Ferroviaria ebbe occasione di ac- 
cennare (1). 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 3, p. 47. 


i 


Recentemente la « Robert W. Hunt & C° » di Chicago ha compilato 
una tabella contenente tutti i dati dei principali profili di rotaie in 
uso sulle ferrovie americane, che crediamo opportune riportare. 


Mr o T——FTsFsr «e@ rete e" 
AR.A. | A.R.A. | ARA. [C.P.(c.F.| Pe. [G.N] Dudley 


40,7 | 36,2 |38,5138,5/45,3/40,7/45,3|38,5 


___—— —-—--—_—/-_-Pr— 


SEZIONE 


Tei KA./M.L. 


Tipo A | B 
138| 126 
152] 132 
761 67 
15[13,4 


112| 126] 123] 126] 126 
124| 129] 135) 143| 134 
61] 62| 62) 63] 65 
13|14,2/14,2/14,2|15,4 
12] 9,5] — |13,4 
304] 203} 354 253] 3D4| 354/354 
9,51 9,5) 7,9) 9,5|12,612,6 
6,3] 9,5] 11/12,6] 7,9] 7,9 
9,51 9,51 7.9] 9,5] 7,9) 7,9 
1,5] 6,3] 1,5| 1,5) 15) 1,5] 1,5 
304| 203] 354| 253] 203] 134] 354 
38,8136,7/37,0|41,0/36,6|41,2/45,4 
522,3/22,7|18,6|23,3/24 2/21,0 
7|41,040,3/40,4|40,1[34,6|33,6 


3° diva 


In questa tabella le dimensioni, riferite alla fig. 22, sono date in 
millimetri: A. R.A significa « American Railway Association » ; C.P., 
« Canadian Pacific»; S. F. « Santa Fe »; Pe. Penrsylvania » 
(G.N. a Great Northern ». 
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129 
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354 
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9,5 
9,5 
1,5 
354] 304] 354 
36,9 /40,2/36,2|40,1138,S 
23 4/19,2(24,0[19,2/21,0{19,5 
39,7/40,6/39,8|40,7[40,2/41 


pe 


QEIIPIO A 


Ds 


15] 1,5 
354| 304 


x dA 


Fungo °/, . 


Anima °/,- + 


Base °/o 


284 


COSTRUZIONI 


Nota sui depositi-locomotive inglesi. 


Nell’adunanza tenuta dall'Institution 0f Mechanical Engineers di 
Londra nel luglio u. s. a Bimingham, Mr. Cecil W. Paget, General 
superintendent della « Midland Railway » lesse una sua relazione sulla 
costruzione dei depositi locomotive inglesi, relazione che per l’ inte- 
resse che presenta, stimiamo opportuno riassumere. 


* * * 


I tipi di depositi-locomotive adottati nelle ferrovio inglesi sono due: 
rettangolare e circolare. JI primo tipo è economico rispetto al costo di 


IRTREIETI e 
@ 


Fig. 13. — Deposito-locomotive della Stazione Did Cak Common. - Pianta. 


impianto e di manutenzione; il secondo presenta il grande vantaggio 
di poter ricoverare o far uscire una locomotiva senza doverne rimuo- 
vere altre: è ovvio avvertire che in questo secondo tipo è necessario 
l'impianto di una piattaforma girevole nel centro della rimessa. 


Fig. 24. — Depoalto-locomotive delia Stazione di Eastieigh. — Pianta. 


In ogni deposito trovansi dei cavalletti o capre per il sollevamento 
di una estremità di una locomotiva nei casi in cui occorre rimuovere 
gli assi o le boccole per riparazione o ispezione. Le capre sono gene- 
ralmente in legno: attualmente però si adotta un'incastellatura metal- 
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lica, con argano mosso da motore elettrico. Talvolta si impiega come 
forza motrice la pressione dell’ acqua. La potenza di sollevamento di 
queste capre varia da 15 a 45 tonn. 

La loro ubicazione dipende esclusivamente da ‘circostanze locali; 
nelle rimesse con binari disposti a raggiera, com è indicato nella fig. 23 
la capra si colloca in uno degli angoli: in ogni caso però la capra è 
disposta in corrispondenza di una fossa profonda generalmente 0,90 m. 
dal piano del ferro. 

Siccome la pulizia delle locomotive si effettua generalmente durante 
la notte ciò spiega l’attenzione cho prestano i tecnici alla questione 
dell’illuminazione dei depositi. 

Nella maggioranza dei dopositi si adotta l'illuminazione a gas: anche 
estesa è l’impiego dell’illuminazione con lampadine elettriche ad ìn- 
candescenza e lampade ad arco. Nella disposizione delle lampade si 
deve sempre tener presente che il corpo cilindrico ed il movimento 
della locomotiva devono essere sufficientemente illuminati. 

Nei depositi paralleli le lampade sono poste in corrispondenza al- 
l’asse della banchina che separa due fosse contigue: l'intervallo fra 
due lampade che comsumino 0,084 m? di gas all'ora, è di m. 10,5; 
l'altezza del piano del ferro varia da m. 3 a 3,50. Nei depositi circolari 
la piattaforma è illuminata da quattro lampade disposte in corrispondenza 
all'estremità di due diametri ortogonali della piattaforma stessa. Qua- 
lunque sia il sistema di illuminazione adottato, i depositi inglesi sono 
sempre ben illuminati come rilevati dalla fig. 26, riprodotta da una 
fotografia eseguita di notte in un deposito rischiarato da lampada a gas 
che consumano 0,084 m? di gas all'ora. 

* > 

Il lavaggio delle locomotive è generalmente eseguito nell'interno 
del deposito con acqua fredda. Notevole di nota è l'impianto esoguito 
dalla North Eastern Ry nel suo deposito di Gateshead (fig. 27). 

La locomotiva ancora con 4 atmosfere dì pressione in caldaia, vien 
vuotata mediante un tubo flessibile attaccato al rubinetto di vuotatura 
che fa capo ad un primo serbatoio della capacità di circa 27 m? con- 
tenente l'acqua per la lavatura. 

Il miscuglio d’acqua e vapore che effluisce dalla caldaia giunge 
in un separatore: l’acqua, filtrata attraverso uno strato di coke, cade 
nel sottostante serbatoio, mentre il vapore percorre una tubatura e va 
a cedere il suo calore all'acqua calda per il riempimento contenuto in 
un secondo serbatoio. 

Quando la locomotiva è completamente vuotata, la tubatura fles- 
sibile viene tolta se ne sostituisce una per l’acqua di lavaggio, la quale, 
mediante una pompa Duplex Worthington, viene iniettata in caldaia. 
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Fig. 26. — Deposito circolare della Stazione di Oak Common della « G. W. Ry n. Vista. 
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Compiuta la lavatura e l'asportazione delle incrostazioni, la stessa 
tubatura viene innestata sulla condotta che parte dal secondo serbatoio 
contenente l’acqua per il riempimento, la quale alla temperatura di 
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Fig. 27, — Impianto per il lavaggio delle caldaie delle locomotive nel deposito di Gateshead. 


A - Filtro separatore dell’acqua di vu tatura. — B- Riscaldatore dell’ acqua di 
riempimento. — C'- Collettore delle incrostazioni. — D - Serbat<io dell’acqua 
di lavaggio. — E - Pompa di lavaggio. — #- Serbatoio dell’acqua di riem- 
pimento. — G. Pompa di riempimento. — 2 - Condotta di vuotatura delle 
caldaie — 8 - Condotta principale di vuotatura. — 9 - Condotta di eva- 
cuazione. — 9-1 - Rubinetto del collettore delle incrostazioni. — 1! - Aspi- 
razione della pompa di lavaggio. 12 - Condotta principale ell’ acqua 
fredda — 18 - Valvola regolatrive. -- 14 - Regolatore della pompa. — 17 - 
Termometro. — 18 - Diramazione per il lavaggio del separatore. — 18-a - 
Robinetto. — 22 - Tubo di presa dell’ucqua di lavaggio. — 15-23 - Condotta 
di circolazione dell’acqua di lavaggio. — 24 - Condotta di circolazione del- 
l’acqua di riempimento. — 26 - Galleggiante — 26 - Rubinetto per presa 
dell’acqua fredda. — 29 - Condotta di vapore. — 380 - Condotta dell’ acqua 
tredda. — 8/ - Rubinetto d'alimentazione del separatore. — 32 - Condotta 
di circolazione dell'acqua di lavaggio. — 88 - Evacuazione dei depositi. — 
85 - Rubinetto d’alimentazione del riscaldatore. - 87 - Galleggiante, — 
38 - Cond..tta dell’acqua riscaldata. — 89 - Galleggiante. — 40 - Condotta 
di riempimento. — 42 - Rubinetto di presa dell’acqua fredda. — 44 - Val- 
vola. — 16-45 - Condotte di vapore vivo d'alimentazione della |ompa. — 
47 - Aspirazione della pompa di riempimento. — 48 - Tubu premente della 
pompa di riempimento. — 9 - Diramazione per il riempimento. 


80° circa, vien pompata in caldaia fino a riompirla. Un’intera opera- 
zione di vuotatura, lavatura e riempimento di una caldaia richiede in 
media circa due ore, 

Per il carico del carbone nel tender, s'impie a il sistema largamente 
adottato nello ferrovie dell'Unione Nord-Americana e già descritto ed 
illustrato nell'/ngegneria Ferroviaria. (1). 

La « South Eastern ly » impiega un convogliatore (fig. 28), il cui 
congegno flessibile consta di una coppia di catenc flessibili costituito 


Fig. 28. — Convogliatore di carbone. - Elevazione. 


da elementi a rulli centrali i quali reggono complessivameute venti 
benne rigidamente connesse agli elementi delle catene. Il carbone, dal 
carro, vien caricato sulle benne le quali seguendo 11 movimento delle 
catene s'innalzano e scaricano il contenuto in una manica sporgente 
posta sopra il tender. Con tale impianto si può caricare una tonnellata 
di carbone al minuto. 
*** 

Poche Compagnie inglesi hanno adottato su arga scala depuratori 

dell’acqua di alimentazione, i quali possono dividersi in duc classi: 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, 


depuratori ad azione continua, quali quello Desrumaux, Kenicott, Pul- 
sometri, Rcisert, Porter Clarte ecc ; c depuratori ad azione intermittente 
quale quello Archbutt, Deeley In tutti il trattamento chimico è lo 
stesso. L'esperienza ha dimostrato che l’uso di acque depurate ri- 
duce le spese di manutenzione delle caldaie. 


AVIAZIONE 


Recenti tipi di aereoplani. 


Mal Genie Civil riportiamo la descrizione di due recenti tipi di 
aereoplani che presero parte al recente circuito della II settimana di 
Reims (3-10 luglio u. 8.), e cioè di quello Sommer e Goupy. 

Il biplano Sommer (fig. 29) presenta la caratteristica di possedere 
un impennaggio B mobile. Tale mobilità sembra necessaria, sia che 
la superficie portante principale A non funzioni essa stessa da impen- 
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Fig. 29. — Bip ano Sommer. - Vista, sezione e pianta. 


A- Superfici portanti principali. — 8 - Impennaggio, — (' - Stabilizzatore — 
D - Timoni Venicali: — E- Motore. — /F - Ruote portanti montate elasti- 
camente su pattini flessibili. — G - Pattini posteriori. —# H- Elica di legno 
M - Superfici alari di stabilizzazione trasversale. - Peso totale a vuoto 
820 kg.; sopraccarico ammissibile, 245 kg. 


naggio, sia nei monoplani Bleriot, per esempio, nei quali essa può es- 
sere orientata a piacere, Il centro di gravità di un acreoplano varia col 
diminuire della scorta dell'essenza, il numero, il peso e la posizione 
degli aviatori, lo stato igrometrico dell’aria che rende i tessuti più o 
meno pesanti. Quando il centro di gravità si sposta, un apparecchio a 
superfici fisse tende a capovol:sersi: ad evitare tale rovesciamento 
l’aviatore deve modificare la posizione dello stabilizzatore anteriore. 
Nel Sommer l’effetto di un piccolo sovraccarico posteriore viene neutra- 
lizzato dall'azione dell’ impennaggio B mobile, la cui manovra, irreversi- 
bile, è fatta mediante una leva a portata dell’aviatore. Altra particolarità 
del biplano Sommer è quella di essere pieghevole: i telai OP e QE 
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dello stabilizzatore anteriore e dell’impennaggio orizzontale B, artico- 
lati attorno a cernicre verticali, possono venir ripiegati in modo da 
poter rendere l’aereoplano trasportabile. Tale operazione richiede un'ora 
circa. 

Il biplano Goupy, visto in pieno volo (fig. 30) presenta duc su 
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Fig. 30. — Aeropiano Goupy. - Vista. 


perfici portanti principali alle estremità delle quali si trovano delle 
ali, destinate ad assicurare la stabilità di marcia e la direzione, com- 
binate col doppio timone dell’ impennaggio. Il timone di direzione, 
visibile nella fig. 30, è semplice e disposto posteriormente. 


La funicolare dell’isola di Capri. 


La nuova funicolare ha inizio presso la riva della Marina Grande 
ed arriva fino in piazza Municipio del paese di Capri; la linea misura 


orizzontalmente 649 m. l'altezza, cioè la difterenza di livello fra le due 


posizioni estreme delle vetture, è di |. 
141,7 m. il suo tracciato non è rettilineo | 
o comprende nel tronco superiore un € 
tratto in curva di 210 mm. di raggio. È 

La massima pendenza è del 38 °/; la 
stazione superiore è costruita su roccia; 
fra i lavori speciali relativi alla sede stra- 
dale va ricordato un viadotto della lun- 
uhezza di circa 50 m. e di 105 m. d’al- 
tezza ; una galleria di 68 m. di lunghezza 
ed alcuni tratti di muraglioni di sostegno 
delle frane. 

Lo scartamento è di un metro; per 
le rotaie fu scelto un profilo speciale cor- 
rispondente al tipo di freno scelto per le 
vetture. 

Per l’appoggio delle rotaie si utiliz- 
zarono traversine speciali costituite da 
forri ad angolo a lati disuguali, ì quali 
servono contemporaneamente per sostenere 


i ferri longitudinali che portano i rulli di guida della fune di trazione, 


fissati ad una distanza costante di 9 m. 


Fig. 32. — Funiocolare:di Capri - Vista. 
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I rulli poggiano su sopporti con bronzine in metallo bianco e sono 
lubrificati con olio: sono inoltre provvisti di anelli di ghisa riportati 
che possono facilmente venir sostituiti con altri quando il loro logora- 
mento lo richieda. 

Essendo la corsa delle vetture alternata, cioò di va e vieni, è stato 
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Fig. 33. — Funicolare di Capri - Sezione del giunto. 


disposto a metà del percorso uno scambio che ha una lunghezza di 
84 m. con raggi di di 320 m. nelle curve. 

La fune di trazione ha un diametro di 28 mm. ed è costituita con 
fili di acciaio al crogiuolo di 140-150 kg. per mmq. di resistenza alla 
rottura. 

Le vetture sono costruite per la portata normale di 50 persone e 
siccome la velocità della fune di trazione è di 2,5 m. per secondo e 
la lunghezza reale del percorso delle vetture importa circa 670 m., così 
si potrà compiere l’intero percorso in 4,5 minuti e se si conteggiano 
per salire e scendere dei passeggeri nelle stazioni altri 5,5 minuti, si 
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Fig. 31. — Funicolare di Capri - Vista dall'alto. 


può ammettere di poter eseguire una corsa completa ogni 10 minuti. 

{1 carrello della vettura si compone del telaio, delle due coppie di 
ruote e del freno. 

Delle ruote, due sono a doppio bordo 
di guida sulle rotaie, mentre le altre due 
ruoto sono a bordo unico; in tal guisa le 
ruote sono guidate in modo Sicuro e può 
essere attraversato facilmente dalla ruota 
a un solo bordo l’inerocio delle rotaie 
presso lo scambio. Per diminuire l’attrito 
nelle curve, le ruote a semplice bordo 
non sono calettate, ma bensì libere sul- 
l'asse portante. 

La parte più importante dell’incastel - 
latura è costituita dui mezzi di arresto, 
che comprendono un freno automatico, e 
un freno a mano. Tutti e due si basano 
sul medesimo principio della pressione a 
mezzo di ceppi, la cui azione è moltipli- 
cata coll’intermediario di leve dritte e ad 
angolo. Il sistema di cost'uzione ed il 
modo di funzionare del freno automatico 
sono analoghi a quello adottato nella fu- 
nicolare del Sacro Monte di Varese (1). 


(1) Vedere L'Ing. Ferr., 1900, n° 17. p. 207. 
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La carrozzeria delle vetture comprende 24 posti a sedere, mentre 
sulle due piattaforme vi è posto per altri 26 passeggeri; nei posti 
anteriori i sedili sono alzabili a ribalta tantochè, in caso di bisogno, 
oltre che nelle piattoforme, anche in questi spazi si possono caricare 
delle merci. 

Le porte sono a coulisse e possono essere aperte soltanto dal con- 
duttore della vettura. 

La motrice che aziona la funicolare si trova nella stazione superiore. 

La puleggia principale motrice è a tre gole con guarnizione di cuoio: 
ha un diametro di 3,5 m., mentre le altro tre pulegge di guida, hanno 
3 metri di diametro; il moto avviene a mezzo di due coppie di ruote 
dentate piane. La ruota dentata della trasmissione di rimando della 
fune ha denti di legno di carpino; la trasmissione si effettua per mezzo 
di cinghie. 

Il motore elettrico (a corrente continua in derivazione) con poli 
sussidiarî sviluppa una forza massima di 110 HP a 650 giri al minuto; 
sull'asse della puleggia di rimando sono disposti due freni a ceppi 
dei quali uno è automatico, mentre il secondo può esser manovrato 
a mano dal posto del macchinista con trasporto di forza a mezzo di 
vite e leve. 

Il freno automatico agisce sul contrappeso e può essere messo in 
azione dal macchinista in caso di pericolo. Se il contrappeso cade e 
serra il freno viene contemporaneamente interrotta la corrente elettrica. 
Il peso cade automaticamente, per chiudere il freno, se la fune dì 
trazione sorpassa 3 metri di velocità, o se la vettura all'estremità della 
sua corsa sorpassa di poco il punto di fermata stabilito. 

Per raggiungere il primo scopo si è applicato sull'asse di trasmis- 
sione di rimando un regolatore a molle il quale entrando in azione 
quando la velocità della fune di trazione supera i 3 metri, spingo avanti 
un’asticina di comando che libera il meccanismo di arresto dal contrap- 
peso, che cadendo pone in attività il freno. 

Nel secondo caso la vettura urta contro un braccio di una leva 
doppia che porta ad una estremità una fune trasmettente il movimento 
al meccanismo d'arresto del contrappeso. 

Vi è inoltre un indicatore di posizione della vettura lungo la linea. 

Il macchinista è quindi costantemente informato ove trovasi la 
vettura, durante il tragitto, inoltre un tachimetro speciale segna ad 
ogni istante la velocità della vettura. 

Quale ulteriore apparecchio di sicurezza si sono applicati da ambo 
le parti delle rotaie, condutture di segnalazione che possono esser 
raggiunte dal conduttore con un bastone di contatto ed a mezzo del 
quale si mandano al macchinista dei segnali a suoneria elettrica. Per 
la conduttura elettrica di ritorno si utilizzano le rotaie essendo il bastone 
di contatto collegato elettricamente al telaio della vettura. 

L’energia è fornita da un generatore a corrente trifase di 70 kw. 
mosso da un motore a gas povero di 85 HP collegato direttamente 
coll’alternatore: la corrente trifase a 2000 volt, viene trasformata in 
parte in corrente continua pel servizio della funicolare, in parte serve 
per l'illuminazione elettrica di Capri. 


Si 
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NOTIZIE E VARIETA' 


Segnali luminosi ripetuti nei casi di nebbia adottati dalle 
Ferrovie di Stato del Belgio. — Un sistema di segnalazione per la 
nebbia, mercè il quale i treni possono percorrere la loro via colla stessa 
velocità e con pari grado di sicurezza nelle più folte nebbie, come po- 
trebbero farlo in tempo sereno, è stato applicato sulla linea Bruxelles- 
Anversa, delle Ferrovie di Stato del Belgio. 

Esso consiste nell'impianto per ogni segnalazione, di un sufficiente 
numero di segnali luminosi, collocati il più possibilmente presso la linea 
ed al livello dell’occhio del macchinista, per essere certi che il segnale 
possa essere scorto anche nelle più sfavorevoli condizioni. 

La linea scelta per la prima applicazione di questo nuovo recente 
sistema di segnalazione per la nebbia, fu quella da Bruxelles ad An- 
versa. 0 

Nel sistema definitivamente adottato si stabilirono tre luci variabili 
per ogni segnale a distanza e due Iuci variabili per ogni segnale di 
blocco. 

La distanza orizzontale fra il segnale a distanza ed il punto peri- 
colosu è di 900 m. Il segnale di blocco è collocato 100 m. prima del 
punto pericoloso. 

I punti luminosi si trovano a 150 m. di distanza fra loro ed alla 
stessa distanza fra i segnali lontani e quelli di blocco. 


Essi si trovano a m. 1,50 dalla linea ad un’altezza di 2-m. sul piano 
del ferro. 


Nei raccordi, i segnali luminosi ripetitori e di raccordo, Sono di- 
sposti a guisa di doppia luce alla distanza di 90 centimetri. 

La distanza fra Bruxelles e Anversa è di 44 km. e si sono fatti degli 
impianti luminosi alle due estremità ed al centro della linea. Era quindi 
possibile di avere la corrente necessaria con poca difficoltà. Inoltre, a 
causa del traffico straordinariamente attivo, era necessario di avere dap- 
pertutto un'illuminazione perfetta anche se ciò doveva essere alquanto 
dispendioso. 

Fu stabilito di valersi della elettricità per i segnali luminosi. 

Ogni cabina venne resa indipendente da quella generatrice di elet- 
tricità ed atta a ricevere un'adeguata accumulazione; a questo scopo 
sì impiantò una batteria di accumulatori in ogni cabina. 

Il consumo di elettricità è assai limitato perchè i segnali luminosi 
vengono accesi soltanto allorquando le condizioni atmosferiche sono 
tali che i segnali stessi non sono più visibili alla distanza di 200 m., 
od in alcuni casi a 350 m. 

Ogni segnale a distanza è preceduto da tre segnali luminosi di re- 
plica che presentano il colore giallo-arancio quando il segnale a distanza 
è a via impedita ed il colore verde se il semaforo è a via libera. 

I lumi segnalatori delle singole stazioni luminose sono fissati su delle 
colonne vuote di ghisa e riposano su piccole fondazioni di legno, fatte 
con vecchie traverse. Ogni segnale è composto di due parti contenenti una 
lampada elettrica ed un potente riflettore. Da un lato della lampada vi 
è il vetro giallo; dal lato opposto, il vetro verde. 

Le lampade di uno stesso colore di tre ripetitori sono disposte in 
serie e le due serie di lampade sono connesse in parallelo sopra un cir- 
cuito di 120 volt. 

La batteria di accumulatori collocata in ogni cabina è formata da 60 
elementi Tudor, ed ha una capacità sufficiente per assicurare il rego- 
lare funzionamento dei segnali durante tre o quattro giorni senza che 
occorra ricaricarla. 

Nei tempi di forte nebbia, essa è sufficiente per far agire i segnali 
per un'intera giornata, e illuminare i segnali luminosi di ripetizione 
per varie ore. 

Le lampade per i relais luminosi hanno la forza di 10 candele e 
lavorano a 33 volt. 

Esso sono del tipo Edison ed ogni circuito di tre lampade disposte 
in serie consuma circa 0,7 ampére. 

Sopra una breve tratta di questa linea si sono applicate delle lam- 
pade al tantalio, pure di 10 candele, lavoranti a 35—-36 volt, per le quali 
il consumo è ridotto a 0,4 ampère. 

La visibilità dei segnali luminosi e di ripetizione durante il giorno, 
allorquando vi è la nebbia, dipende principalmente della forma del fi- 
lamento che è visibile al macchinista come una linea luminosa. 

Lubrificazione delle macchine a vapore ed a gas. Il sig. L. 
Wiess, ha riconosciuto che il consumo d’olio per la lubrificazione dei cilin- 
dri di una macchina a vapore tandem è in relazione al diametro del 
cilindro d'alta pressione. L’insufficienza di lubrificazione si nota sem- 
pre nel cilindro ad alta pressione: una sorveglianza speciale del ci- 
lindro a bassa pressione riesce superflua. ]l consumo d'olio di una mao- 
china monocilindrica risulta uguale a quello di una macchina tandem 
con cilindro ad alta pressione dello stesso diametro. La quantità d'olio 
di lubrificazione necessaria ad un cilindro di 1 m. di diametro, per 
una velocità di volante di 100 giri al minuto si aggira intorno a 0,2 kg. 
all'ora e varia proporziona]lmente al diametro ed alla velocità. Per una 
macchina a tripla espansione il consumo sembra dover essere propor- 
zionale alla media dei diametri ad alta e bassa pressione. Per una tem- 
peratura d'ammissione del vapore di 250° basta un olio di qualità 
media; fra 250 e 300° e per temperature superiori occorrono oli di 
migliore qualità e quindi di maggior prezzo. 

Per le temperature medie può convenire di sostituire un olio fino 
con uno inferiore in maggior quantità; al visopra dei 270° è prefe- 
ribile il contrario ni 

La lubrificazione agli steli degli stantuffi si fa in ogni caso con 
dell’olio inferiore. Una macchina con uno stantuffo che funziona alla 
velocità di 1 m. al secondo e per una somma dei diametri di scatole 
a stoppa di 1 m. consuma kg. 0,54 all'ora. Tale consumo varia pro- 
porzionalmente alla velocità ed alla somma dei diametri delle scatole 
a stoppa. i 

Questa cifra conviene anche per le altre macchine termiche. Quel- 
la corrispondente ad una macchina a gas, a 4 tempi sorpassa di cir- 
ca il 50 °/, quella dei cilindri delle macchine a vapore ; per un com- 
pressore invece si ha un consumo nel cilindro che è del 50 */, inferio- 
re a quello della macchina a vapore. 
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L'applicazione del combustibile liquido sulle navi. — Già 
descrivemmo nell'Înyegneria Ferroviaria l'applicazione dei motori a 
scoppio ai piroscafi (1): togliamo ora da un rapporto del console gene- 
rale di Francia a Trieste. le informazioni che seguono. 

Qualche anno fa, il Lloyd cercò di sostituire il petrolio grezzo al 
carbone, per la propulsione dei suoi battelli a vapore. La prima pro- 
va tentata a bordo della Bohéme ebbe per iscopo d’ottenere la forza 
motrice necessaria per la manovra delle gru e dei verricelli. Un nuo- 
vo esperimento più importante ebbe luogo alcun temjo dopo sulla 
Almissa, che faceva allora il servizio della Dalmazia. 

Questo esperimento dette buoni risultati. Si constatò che l’usare 
il petrolio presenta i seguenti vantaggi: 

1° diminuzione del personale impiegato al servizio delle caldaie ; 

2° lavoro più facile pei fuochisti e meno costoso ; 

3° spazio ridotto per il deposito del combustibile ; 

4° pulizia migliore e più facile delle caldaie; 

5° economia dal 25 al 30 °/,, in ciò che riguarda il nettamen- 
to del piroscafo ; 

6° Facilità e rapidità della provvista del combustibile ed economia 
sul prezzo del petrolio in confronto a quello del carbone. 

Ma l’aumento del prezz» del petrolio e le difticoltà d’imbarco di 
questo combustibile, che non poteva essere caricato che sul molo Giu- 
seppino, condussero il Lloyd a ritornare al carbone. 

Queste difficoltà sono ora indubbiamente sparite, poichè il Lloyd, 
come sembra, ha concluso dei contratti con le principali Società pro- 
duttrici del petrolio dell’interno, che si sono impegnate a fornire la 
quantità necessaria di tale combustibile, tanto per ferrovia che per 
via di mare, 

Inoltre il Lloyd costruirà parecchi battelli cisterne, muniti delle 
necessarie pompe per la provvista del petrolio, ed organizzati in mo- 
do tale da evitare ogni cagione di pericolo. | 

{ primi battelli, le cui caldaie saranno adattate all’uso del petrolio, 
sono il Prince-Iohenlohe ed il Baron-Gautsch, che fanno attualmon- 
te il servizio fra Trieste e Cattaro. 

Se, come si crede, l'esperimento riescirà, i duc rapidi della linea 
di Alessandria saranno provveduti di caldaie da combustibile liquido. 


Effetto dell'età del cemento sulla sua resistenza alla com- 
pressione e sulla sua elasticità. — Il prof. Bach di Stuttgart ha 
fatto parecchie esperienze su delle provette di cemento preparate da 
sei anni e mezzo. Da queste esperienze egli ha dedotto una legge che 
dà le variazioni della resistenza alla compressione coll’età del cemento 
che riportiamo dalla Zeitschrift des Vereines deutscher Ingeniecure. 

Se si indica con A la resistenza alla compressione in kg. per cin?, 
con Ml’età del cemento in mesi, con e e 22 due costanti, questa legge 


è espressa da: 
6 


l 
r=e(1-\/L). 
( mM+ ì 
Qualche prova fatta con un cemento composto di 1 volume di ce- 


mento, 2,5 di sabbia, 2,25 di ghiaietto fino, 3 di polvere di mattone 
e 0,35 d’acqua ha dato: 

e — 897 e 

I coefficienti d'allungamento diminuiscono coll’età fino a 1/560000. 

Quando l’età aumenta, i valori delle deformazioni elastiche diventano 

sempre più proporzionali alle tensioni. Le curve che rappresentano 


queste deformazioni si avvicinano quindi alla retta. 
Le deformazioni permanenti diminuiscono grandemente coll’eta. 
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Ing. Emilio Piazzoli — Impianti ed esercizi di illuminazione elel- 
trica —- Manuale Hoepli di oltre 950 pag. con 468 figure, 124 ta- 
belle e 3 tarole. 6% edizione — U. Hoepli Milano. Prexxo L. 10. 


Nella elegante forma dei manuali Hoepli l'ing. Piazzoli ha pubbli- 
cata la sesta edizione del suo libro sugli impianti di illuminazione 
elettrica, libro oramai noto a tutti gli ingegneri che più o meno si oc- 
cupano di impianti dì illuminazione, come a quelli chie si interessano 
di ognì altra sorta di impianti elettrici. 

Perchè l’ing. Piazzoli, che al titolo del suo libro fa seguire il sotto- 
titolo « Produzione, trasmissione, utilizzazione di energia elettrica a 


(1) Vedere L’'Ingegneria Ferroviaria 1910, n° 17, p. 2583. 
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corrente continua e alternata » ha portato un notevole sussidio a tutti 
gli elettrotecnici di professione e d’occasione qualunque sia lo speciale 
ramo della elettrotecnica di cui essi si occupano anche se non è quello 
della illuminazione, Servono a tutti infatti la teoria generale e quelle 
speciali delle misure, dei misuratori, delle dinamo, dei motori, dei 
trasformatori, delle condutture, delle trasmissioni a distanza ecc. 

E ciascuno di questi capitoli non è un semplice riassunto della 
materia rispettiva, ma ne è un completo per quanto compendioso trat- 
tato nel quale lo studioso trova tutto ciò che può avere occasione di 
cercarvi. 

Più specialmente completo è, naturalmente, il capitolo relativo alla 
illuminazione che non si limita allo studio e alla descrizione dei mezzi 
e degli apparecchi di illuminazione, ma comprende anche la trattazione 
della teoria e della applicazione dei mezzi e degli apparecchi fotome- 
trici nonché lo studio della distribuzione della luce e della luminosità. 

Il libro è ricco di dati pratici di costruzione e di esercizio relativi 
a calcolo, utilizzazione, rendimento e costo di apparecchi e materiali 
elettrici, e in questa parte specialmente la nuova edizione ha un par- 
ticolare valore avendo per nuove aggiunte e modificazioni tenuto conto 
di tutte le più recenti innovazioni portate dalla tecnica e dall’industria 
negli accennati apparecchi e materiali elettrici. 

Completano l’opera interessante numerosi utilissimi dati sul costo 
degli impianti e del loro esercizio, una grande quantità di notizie sta- 
tistiche e una preziosa raccolta delle più importanti prescrizioni ine- 
renti agli impianti elettrici contenute nelle Leggi e nei Regolamenti 
in vigore. 

E P. 
da 
Ing. Giulio Revere — Le prove dei materiali da costruzione e le co- 
struztoni in cemento armato — 1 vol. in S con 341 illustrazioni 
U. Hoepli Milano. Prezzo L. 11 


L’opera dell’ing. Revere è costituita com'è detto nel titolo, da due 
parti. 

Nella prima parte l'A. tratta largamente non soltanto tutta la teoria 
generale della classificazione dei materiali da costruzione, degli sforzi 
in essi provocati dai diversi carichi, del lavoro sviluppato, della resi- 
stenza, delle deformazioni ecc, ma indica ancora con larga dimostra- 
zione tecnica i singoli metodi e mezzi di prova dei diversi materiali 
soffermandosi in modo speciale sulle prove meccaniche statiche e di- 
namiche, e sulle prove tecnologiche. Le indicazioni dei metodi di prova 
sono completate colle descrizioni degli apparecchi da impiegarsi e sono 
confortate ogni qualvolta ne è il caso con dettagliate notizie sulle con- 
dizioni tecniche prescritte e sulle prove sperimentali eseguite dalle A m- 
ministrazioni dello Stato e più spocialmonte da quella delle Ferrovie 
che ha nel suo Istituto Sperimentale un Laboratorio di prove assai 
bene urganizzato e tale da gareggiare con quelli più importanti di 
Europa. 

I diversi capitoli speciali di questa prima parte si riferiscono alle 
pietre naturali, ai laterizi, ai metalli, agli agglomerati, alle malto e 
pozzolane e ai legnami. 

la seconda parte dell'opera tratta in modo speciale delle costruzioni 
in cemento armato; e dopo di avere esposte le questioni di indole 
generale che si riferiscono a tale sistema di costruzione l’A. passa a 
descrivere i principali tipi di costruzioni in cemento armato dando le 
norme per la scelta c la preparazione dei materiali. perla costruzione 
per le prove sperimentali, per i collaudi ecc. Completano questa seconda 
parte un esteso capitolo sulla teoria e sul calcolo della statica delle 
costruzioni ìn cemento armato e una appendice che tratta delle pre- 
scrizioni în vigore su tali costruizioni con speciale riguardo alle di- 
sposizioni emanate dal Governo nell’intento di raggiungere la stabilità 
dei fabbricati nelle regioni sismiche. 

Il volume è quindi uno dei più interessanti e dei più utili fra i 
molti con cui Ulrico Hoepli continua ad arricchire la sua preziosa bi- 


blioteca tecnica. 
HKK 


La Carta geografica d'Italia al 250 000 del Touring Club Italiano. 


Il Touring Club Italiano ha terminato ora di distribuire ai propri 
Soci quattro nuovi fogli della sua Carta d'Italia al 250.000 in 58 fogli, 
la cui pubblicazione iniziata nol 19C6, si avvia rapidamente al suo 
compimento. 

Il foglio Ancona, uno dei quattro usciti, appoggiandosi al Macerata 
ed al Chieti distribuiti nel 1909, completa l’ Italia centrale sopra la linea 
Teramo-Grosseto. L' altro foglio è il quadro d’ unione della carta che 
sarà assai utile per l'orientamento nella scelta dei fogli che interessano 
chi la consulta, essendovi indicati, assai chiaramente, oltre ai confini 
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di Stato, que'li di Provincia e di Circondario. Questo foglio contiene 
pure un breve tratto di territorio che manca al foglio Messina, per 
completare a est la punta Calabra. 

La pubblicazione di questi duo fogli è stata ora seguìta da quelli 
di Bergamo e S. Severo, e nell'anno saranno distribuiti i fogli di: Susa, 
Gargano e Domodossola, Orbetello, cosicchè alla fine del 1910 saranno 
36 fogli che il Touring avrà diffuso a centinaia di migliaia di copie 
fra i turisti, nelle famiglie, negli Uftici pubblici e privati, ai quali 
tutti riesce di uso indispensabile. 

Il tal modo il Touring continua per gradi, ma regolarmente, nella 
rappresentazione geografica dell’ Italia con criteri di completezza, pra- 
ticità e di estetica che fecero giudicare l’ opera il capolavoro carto- 
grafico nazionale. E ciò cho merita di essere segnalato è che il Tou- 
ring vi riesce coi mezzi più semplici, quelli cioè che gli derivano dal- 
l'adesione di oltre 80.000 Soci, i quali con la tenue quota di L. 6 (L. 8 
all’ estero) ricevono otto fogli della Carta d’Italia, insieme ad altre 
geniali od utilissime pubblicazioni (Annuario generale, Guido regionali 
illustrate). 
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Collegio Nazionaie degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Verbale dell’adunanza del Comitato dei Delegati 
tenuta il 4 settembre 1910. 


11 Comitato dei Delegati si è riunito il giorno 4 settembre, alle ore 15, 
presso la sede del Collegio, per discutere il seguente: 


ORDINE DEL GIORNO 


1. Comunicazioni della Presidenza, 
2. Provredimenti consequenti. 

3. Proroga del Congresso di Genova. 
4. Nomina dei Ievisori dei conti. 

Sono presenti: il Presidente on. ing. Carlo Montù, i Consiglieri in- 
gegneri Bo, Dore, Patti e Salvi; i Delegati ingegneri Spiotta della 18 Cir- 
coscrizione; Ballanti della Il®; Bongioanini, Sometti, Taiti e Voghera 
della III*; Trombetta della [V2; Lombardini e Zanetti della V#; Goglia 
della VI*; Soccorsi della VII®*; Panzini e Renda della IX®; Gambirtio 
e Carnesi della XI. 

Si fanno rappresentare mediante regolari deleghe : 


IT® Cure. — Anghileri, Dall'Ara e Lavagna da Ballanti, 

IV® Cire. - Garneri e Simonini da Trombetta. 

V® Circ. - Bendi da Zanetti. 

VI® Circe. - Chiossi e Pagnini da Panzini e Ciampini da Goglia. 
VII®* Care. — Pietri da Doro. 

XI® Ctre. — Genuardi e Nicotra da Carnesi. 


Scusano la loro assenza il Vice Presidente Confalonieri, il Consi- 
gliere Dall’ Olio e i Deleati Borella e Sperti della 1* Circoscrizione, 
Maes della Il®*, Pugno della VIA, 

1 Delegati ingg. Nagel della II* Circ, -— Vincenti dell VIII* C re. e 
Bassetti della X* Circe. non intervengono perchè dimissionari e per al- 
tre ragioni che espongono in lettere delle quali viene data lettura al- 
l'Assemblea. 

Presiede l'on. ing. Carlo Montà. 

Il Presidente, constatata la validità dell'Assemblea a termini di Sta- 
tuto, salu!a i convenuti esponendo loro le ragioni per cui ha reputato 
doveroso convocarli. 

(fomunica che anche ultimamente egli ha visitato S. E. il Ministro 
Sacchi e il Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato: dal primo è 
autorizzato ad affidare il Collegio che Egli ricorda perfettamente i de- 
siderata degli ingegneri ferroviari espressi in una visita fattagli col- 
l'accompagnamento dello stesso attuale Presidente, che il Ministro non 
può promettere se non che esaminerà le richieste fatte con benevolenza 
ed interesse e sopra'utto con quella affettuosa attenzione che merita il 
corpo degli Ingegneri, che si augura sia sempre pari e degno delle sue 
nobili tradizioni. Circa il Direttore Generale soggiunge che non è Lui 
a poter fare o concedere miglioramenti: Egli è affezionato ai suoi in- 


gegneri e ciò che il Direttore, per ovvio rig iardose ragioni non può dire» 


lo afferma lo stesso Presidente assicurando che nel comm. Bianchi 
gli ingegneri troveranno un paterno amico, 

Conseguentemente l'On. Montù aggiunge ed afferma che gl’inge- 
gneri ferroviari debbono avere in questo momento le migliori presun- 
zioni di speranza, e, ad ogni modo, che il Collegio non è l’Ente ove 


querimonie e lamenti possano farsi per interessi materiali in forme e 
maniere poco addicentisi allo finalità tecniche e statutarie del sodalizio, 


che come Ente è superiore alle persone e mentre tutta la tutela, a 


niuna g’inchina. 

Comunica inoltre quanto finora ha fatto il Consiglio Direttivo por 
ottenere la pacificazione degli animi, la unicità di vedute, di intenti 
e di indirizzo fra tutti i membri ed il disinteresse personale addimo- 
strato nel rassegnare anche le loro dimissioni dalla carica pur di poter 
promuovere il ritorno dei soci dissidenti : nuta però che purtroppo tutto 
quanto si fece al riguardo non ha completamente sortito buon esito, ma 
egli spera che procedendo innanzi, per la precisa correttezza dei nostri 
atti, anche i più avversi dovranno ricredersi ed il Collegio, che malgrado 
tutto è in aumento, potrà valersi ancora dell’opera e del concorso di 
elementi che pur tanto fecero pel bene del Collegio stesso. 

Egli intende che il Sodalizio osservi completamente lo Statuto man- 
tenendosi ligio alle sue tradizioni ma ricorda alcuni atti compiuti da 
precedenti amministrazioni, tra i quali il seguente ordine del giorno a 
firma dei signori Rossi, Soccorsi, GaLLuzzi, Gatta, OLGINATI, MALLEGORI, 
Carotenuto, CkocWi, BaLpini, NagkL, GrePPI, CarLi, Boxacini, Nucci, 
Masser:zI, Goria, D'AGostINO: 

« Il 2° Congresso degli ingegneri ferroviari italrani, constatando 
« la inferiorità, agli effetti delle qualifiche e degli stipendi, nella quale 
« € funzionari del R. Ispettorato in rapporto alle loro mansioni ven- 
« gono a trovarsi rispetto ai loro colleghi delle amministrazioni s0- 
« ciali fa voti affinchè S. E. il Ministro dei Lavori pubblici, adem- 
« piendo alle lunghe promesse ed in conformità alle proposte avan- 
« aate dalle numerose Commissioni che si sono occupate dell'ordina- 
« mento del R. Ispettorato, conduca a termine prima della fine della 
« presente sessione parlamentare la invocata riforma d’organico nel- 
« l'interesse del servizio e del personale » 
che fu votato per acclamazione nel Congresso di Firenze. Rileva che in 
passato certi scrupoli e certi esclusivismi non sì avevano: egli non 
condanna ciò che fu fatto per parte sua personalmente lo farà anche 
ora, ma preferisce farlo lui anziche lasciarlo fare dal Collegio che ciò 
solo autorevolmente potrebbe col consenso generale di tutti e di ciascuno. 

Ricorda che, sovratutto per opera del precedente Consiglio e della 
Federazione fra i sodalizi degli ingegneri od architetti italiani, finalmente 
il progetto di legge per la tutela del titolo e della professione di in- 
gegnere è stato presentato dal Ministro Fani alla Camera. 

Venendo a parlare dell’organo ufficiale del Collegio espone tutto un 
pi:no di riforma di migliorie da conseguirsi con una maggiore e più 
diretta vigilanza di direzione e chiede ottenendo dall’ assemblea una- 
nime consenso di poter effettuare un anticipo sul saldo del paga- 
mento 1910, 

Espone infine i motivi per i quali non si potrà tenere il Congresso 
a Genova nell'epoca prefissata e propone di rimandarlo a novembre. 

Soccorsi dichiara che, intervenuto por le premure personali del- 
l’on. Presidente e col proposito, come dimissionario, di non prendere parte 
a discussioni e votazioni, sì sente obbligato = dopo la citazione del voto 
al Congresso di Firenze - di far rilevare che il relativo ordine del giorno 
non fu proposto ad appoggiare memoriali firmati da avvocati e da me- 
dici o contenenti proposte non a tutti accette, ma bensì per sollecitare 
la traduzione in progetto di legge delle riforme organiche proposte da 
Commissioni nominate dallo stesso Ministro. - Si astiene dal fare ap- 
prezzamenti circa la citazione del detto voto nei riguardi dell’ azione 
del Consiglio e del Comitato precedenti, poichè non ha fatto parte né 
dell’uno nè dell’altro e nen ha inteso parlare che per fatto personale. 

Segue quindi un'ampia discussione, cui prendono parte più attiva 
i Delegati Panzini, Zanetti e Gambino, sulle comunicazioni e dichia- 
razioni fatte dal Presidente e specialmente, circa 1’ indirizzo da darsi 
al Collegio in relazione alla volontà manifestata dalla maggioranza dei 
Soci ed alle disposizioni statutarie, accennandosi anche a quesiti d' in- 
dole morale circa l’upiformità delle norme che indistintamente rego- 
lano il personale ferroviario 

Bongioanini per concretare i risultati della discussione propone 
concord indolo coll’ Assemblea, il seguente 


ORDINE DEL GIORNO 


« Il Comitato dei Delegati ed il Consiglio Direttivo del Collegio Na- 
zionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani, 

udite le comunicazioni del Presidente, mentre plaude al suo operati 

e pronde atto dei di lui propositi per il migliore incremento del Collegio; 

esprime un voto di ringraziamento a quanti, reggendo le sorti del 

Collegio, hanno favorito e maturato la massima causa nostra professio 

nale promuovendo la presentazione del disegno di legge, per la tutela 
del titolo e della professione di Ingegnere; 
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affermando che l'Organo del Collegio «l’Ingegneria Ferroviaria » 
deve essere il migliore e più schietto esponente dell'attività tecnica 
del Sodalizio, dà mandato al Presidente onde al più presto provve- 
da affinché chi presiede, dirige ed invigila sulle pubblicazioni da in- 
serirsi noll’Organo ufficiale del Collegio possa per la sua attività e 
competenza affidare per la maggiore autorità della Rivista SoFtiRpon= 
dentemente all’ importanza del Sodalizio che rappresenta; 

riaffermano il proposito che l’ indirizzo del Collegio si mantenga 
integralmente fedele alle sue tavole di fondazione ed alle sue tradi- 
zioni, altamente apprezzando la riguardosa condotta fin qui seguita dal 
Consiglio Direttivo e l’azione da esso esplicata. 

ricordando i benevoli affidamenti avuti da S E. il Ministro dei 
Lavori pubblici On. Sacchi, e confidando nell’illuminata saggezza del 
Direttore Generale delle Ferrovie di Stato che nel corpo dei suoi In- 
gegneri deve vedere con sicurezza i migliori e più affezionati coopera- 
tori suoi e della Direzione della grande Azienda statale per garantirne 
in ogni momento il più ordinato funzionamento, fanno voti onde nello 
studio di prossime riforme di miglioramento, - provvedendo alle cate- 
gorie più bisognose — si trovi modo di assicurare agli ingegneri quella 
posizione che moralmente e materialmente risponda agli alti difficili 
compiti di responsabilità che sono loro assegnati nel complicato eser- 
cizio della maggiore industria dei trasporti ; 

deliberano infine che il Congresso annuale da tenersi a Genova 
sia prorogato al prossimo mese di novembre. » 

ll Presidente, accettando tale ordine del giorno, lo mette in vota- 
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zione e risulta approvato da tutti i presenti, 
astiene. 
Si procede quindi alla nomina dei Revisori dei Conti e, su proposta 
della Presidenza, vengono eletti gli ingg. Cerreti, Tonni-Bazza e Vianelli. 
Dopo di che la seduta viene tolta alle ore 17,30. 
Il Segretario Generale 
C. SALVI. 


meno Soccorsi che si 


Il Presidente 
C. MontùÙ 


Domande di ammissione di nuovi soci. 


Sono pervenute le seguenti domande di ammissione a Socio: 


Soci proposti | Soci proponenti 


1° Concialini Ing. Pietro, Siena. 

2° Rocca Rey Ing. Attilio, Torino. 
3° Ferrero Ing. Ernesto, Torino 

4° Micheli Ing. Giocondo, Firenze. , 


5° Fiorelli Ing. lacono: Pinzano al Ta- 
gliamento. è 


6° Guiducci Ing. Gino, Firenze. 


Zainy e Checcucci 
Spiotto e Salvi 
Spiotto e Salvi 
Goglia e Salvi 


Taiti o Scofto 
Trombetti e Goglia 
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Il Pi ‘esidente 
CarLo MOoNTÙU 


Il Segretario generale 
C. SALVI 
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NECROLOGIA. 


Il 6 settembre, nella sua villa in Induno-Olona, circondato dai fa- 
migliari inconsolabili, spegnevasi serenamente, così com'era vissuto, il 


comm. ing. GAETANO CRUGNOLA 
cav. uff. dei SS. Maurizio e Lazzaro 


Consigliere d'’Amministrazione delle Ferrovie di Stato — Professore 
universitario - Ingegnere Capo della Provincia di Teramo, di anni 60. 

Gaetano Crugnola nacque il 5 marzo 1850 in Induno-Olona. 
Compì gli studi liceali a Milano, e 
quelli superiori nel Politecnico di Zu- 
rigo, donde uscì laureato nel 1873. 

Esercitò per poco tempo la pro- 
fessione nelle Ferrovie Svizzere (Suis- 
se-Occidentale) poi passò al servizio 
di una Società francese per la costru- 
zione della Ferrovia ,Clermont-Tulle 
ove raggiunse il grado di Capo-Se- 
zione Principale. Vi rimase sino al 
1882. 

Fu in questo periodo che si mise 
in maggiore evidenza con varie mo- 
nografie di Ingegneria e particolar- 
mente coll’opera teorico-pratica sulla 
Spinta delle terre e muri di sostegno 
opera meritamente pregiata allora, 
e stimata tuttora. Nel 18852 in se- 
guito a concorso, venne nominato In- 
gegnere Capo dell’Ufticio Tecnico Y'ro- 
vinciale di Teramo. 

Fu membro di molte Commissioni 
importanti tra le quali: pel problema 
ferroviario del porto di Genova, — per 
i danni avvenuti al Porto, di Civita- 
vecchia, - pel porto di Napoli, — per 
l'inchiesta sul palazzo di Giustizia a 
Roma, - per la sistemazione del Te- 
vere in Roma. 

Nell'ultimo ventennio ebbe svariati incarichi anche da Provincie, 
Comuni, dalle Società ferroviarie Adriatica e Mediterranea; fu membro 
relatore di importanti Giurie all'Esposizione di Milano del 1906 e del 
Comitato di Navigazione Intorna. 


SEZ) ZII 


Nel 1907 era chiamato all'alto ed ambito ufficio di Consigliere di 


Amministrazione delle Ferrovie dello Stato. 


In questa occasione « L’Ingegneria Ferroviaria » rivolse 


al Crugnola, il saluto augurale, perchè tale nomina concor- 
reva a completare in quell’ alto consesso, la giusta percezione 
dei più vitali interessi della Nazione. 


E per noi, più che per gli 
altri, tale saluto era doveroso 
giacchè ai primi albori della 
nostra impresa e quando non 
ancora ben chiare apparivano 
le simpatie sulle quali poteva- 
mo contare, trovammo nella sin- 
cera ed affettuosa parola di 
Gaetano Crugnola, lo sprone e l’in 
coraggiamento, per aver fiducia 
in noi stessi, e l'appoggio mo- 
rale dello scienziato che divi- 
nava il nostro pensiero e la no- 
stra mèta. 

Il Collegio Nazionale degli In- 
gegneri Ferroviari, a cui egli ap- 
parteneva, rivolse alla famiglia 
il seguente telegramma: 


« Collegio Nazionale Ingegneri Fer- 
« roviari Italiani che tra i soci più e- 
« letti onoravasi contare Gaetano 
« Grugnola partecipa unanimo lutto 
« famiglia ed ingegneria italiana per 
« irreparabile perdita illustre Estinto. 


l Presidente MontTÙù ». 
E quì sulla rivista che egli 
apprezzò, la Presidenza del Col- 
legio a nome di tutti i soci, la 
Redazione, e l’ Amministrazione, rinnovano alla famiglia 


l'omaggio del più profondo dolore, ed il rimpianto sincero 
per la scomparsa di Gaetano Crugnola. 
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QUESTIONI DEL GIORNO 


n 


Aviazione 


Quando poco più di due anni or sono abbiamo cominciato a 
vedere i primi voli revistrando con molta compiacenza delle du- 
rate di otto o dieci o dodici minuti e delle altezze di otto o dicci 
metri sul suolo, ancora ci domandavamo con qualche ineredulità 
se questo spor? nuovissimo fosse per dar ragione alla tecnica del 
più pesante dell'aria, tecnica già vecchia a quell'epoca ma ri- 
masta sempre sonnecchiante da Franklin in poi. 

Ma il nuovissimo sport, non solo ha dato ragione alla tecnica, 
ma le ha completamente ceduto il passo, e se oggi la forma dei 
progressi dell’avizzione è sportiva, ne è assolutamente tecnica la 
sostanza. | 

È interessante notare come l'umanità, che nel progresso di 
ogni scibile ha continuato a camminare a grandi passi, vada 
pure continuamente aumentando la velocità della sua vertiginosa 
ascensione, poichè a ciascun nuovo passo concorre il contributo 
di tutti i più recenti passi precedenti, Che più? L'umanità ha 
capovolta la legge stessa della gravità: essa procede verso l'alto 
con la velocità accelerata di un corpo materiale che cade. 

Dal progredire degli studi teorici, dalle applicazioni dei piani 
direttivi dei dirigibili (anche questi nati ieri) dal succedersi dei 
perfezionamenti dei motori a scoppio pei quali ormai non è più 
ben chiaro se siano stati essi a dare sviluppo all’ automobilismo 
(nato Taltro ieri: o se I automobilismo abbia provocato il loro 
sviluppo, dalla serie ininterrotta di prove e riprove, non senza 
esser passati sul corpo di vittime onorande anche se temerarie, 
siano arrivati a trasvolare la Manica e a varcare le Alpi. 

E ci siamo arrivati in due soli anni attraverso a gare, attra- 
verso records d'ogni fatta, attraverso a cirewiti nei quali il com- 
mercio e le industrie avranno trovato una nuova fonte di vitalità 
mondana, ma in cui noi vediamo una nuova forma dei progressi 
della tecnica. Questa non puo infatti valersi dei soli studi teo- 
rici, non bastando questi a fornire tutti i dati necessari nelle 
applicazioni pratiche, e deve cercar sempre il più necessario sus- 
sidio nelle applicazioni sperimentali che completano ed integrano 
i dettami della teoria. Ma anche in questo, la scienza ha sentito 
l’effetto del proprio progresso e dagli esperimenti di laboratorio, 
e dall'impiego dei modelli. è passata d'un salto alle applicazioni 
effettive. 

Oggi si ha oramai una ricca letteratura tecnica sulla libera 
circolazione uell'aria, ma fanno parte integrante degli studi te- 
enici e scientifici di questa letteratura i risultati delle gare, le 
caratteristiche dei records, le prove comparative dei circuiti. 


Scriviamo poco dopo che il peruviano Chavez è salito in pochi 
minuti dal piano di Briga a circa 2500 m. sul mare ed è poi di- 
sceso su quello di Domodossola, cadendo al suolo da pochi metri 
di altezza dopo di essere disceso per più di 2000 m., caduta che 
gli fu fatale. Egli ha fatto il suo viaggio con un Blériot che ha 
obbedito docilmente alle manovre dell’aviatore lungo tutto il tra- 
gitto, vincendo i turbini e le raffiche dell'alto colle del Sempione 
e delle profonde gole di Gondo. Sopratutto eleganti e maestose 
sono state le salite nell'alta atmosfera di questo monoplano, tanto 
nella giornata campale della traversata quanto nelle precedenti 
giornate in cui il clima non permise di dar seguito agli audaci 
tentativi. Il pilota non aveva alcun timore per la salita e, pur 
Senza paventarne, aveva qualche preoccupazione per la discesa. 
Egli era forse convinto che il suo monoplano avrebbe compiuto 
nella seconda parte di questo'tragitto il réecord della sua resistenza 
© così è effettivamente avvenuto. Il freddo e la rarefazione dell’aria 
non hanno avuto le temute influenze sul funzionamento del mo- 
tore come non l'hanno avuta sull'agguerrito aviatore; ma la di- 
scesa rapidamente compiuta da così notevole altezza ha messo a 
dura prova la resistenza delle vele e la tensione dei tiranti e 
questi A pochi metri dal suolo si sono rotti lasciando sfuggir quelle 
verso l'alto e togliendo quindi il sostegno al meccanismo e al- 
l'aviatore. 

Dall'altro lato del monte, il Weymann invece ha ripetutamente 
tentata la salita nell'aria con un biplano Farman, ma pure domi- 
nando perfettamente e l'apparecchio e l'ambiente, non è riuscito 
a raggiungere un'altezza sufticiente per poter tentare la traversata. 
Si vede dunque che il biplano sente qualche difficoltà nel salire, 
e forse sopra di esso ha qualche influenza la rarefazione dell’aria 
delle alte sfere, in relazione specialmente alla disposizione e alla 
resistenza delle vele. Nelle numerose gare precedenti si sono in 
generale verificate delle splendide discese di biplani saliti anche 
a grandi altezze, sempre però lentamente, ma non si è mai arri- 
vati alle pressioni barometriche del colle del Sempione, nè si po- 
teva quindi con sicurezza prevedere le difficoltà incontrate dal 
Farman del Weymann. 

Dall’esito delle prove e dei tentativi che abbiamo testè ammi- 
rato al Sempione si dovrebbe pertanto dedurre una conferma di 
quanto era finora di massima risultato nelle diverse gare aviatorie, 
e cioè che il monoplano è il velivolo tipo per le grandi altezze e 
specialmente adatto per salire, essendo meno sicuro nel discen- 
dere e che il biplano, meno adetto alle maggiori altezze, meglio 
sì presta per lunghi percorsi e permette più sicuri e tranquilli at- 
teramenti anche da altezze clevate. i 

Non mancherà forse tra breve l'avvento del velivolo che ‘si ele- 
verà con due ali e discenderà coh quattro. 
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In ogni modo la grande prova della traversata delle Alpi deve 
ritenersi felicemente riuscita e viene come terza e più difticile a 
rafforzare il valore tecnico delle due altre precedenti della traver- 
sata della Manica e del percorso Londra-Manchester; sul mare la 
prima, sul suolo la seconda, sui ghiacciai la terza. 

Intanto si sta svolgendo la settimana aviatoria di Milano nella 
quale la quantità dei premi e la varietà delle gare ha richiamato 
un numero considerevole di concorrenti da ogni parte del mondo 
che vi portano tutti i diversi tipi di arcoplani finora conosciuti. 

Si tratta per quanto consta, di vedere in competizione sette 
Nazioni rappresentate da 18 aviatori francesi, 6 italiani, 2 olan- 
desi, 1 inglese, 2 tedeschi, e 2 belgi. 

Gli apparecchi che si presentano alle gare sono 33 di cui 18 mo- 
noplani, e ve ne sono 13 di tipi differenti essendovi tra i biplani 
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6 Farman, 4 Voisin, 2 Sommer e un Paulhan e tra i monoplani 
© Blériot, 6 Antoinette, un Pishoff, un Demoiselle, un Tellier, un 
Madrigali, un Neuport. e un Nissolle. 
Vi sono otto tipi di motori e cioè 13 Gnome, 6 Antoinette, 3 E. 
N. V. un Werner, due Derracq, un Renault e due Anzani. 
Come peso, si va dai 170 kg. del Demoiselle ai 330 del Sommer 
ai 400 del Voisin, ai 450 del Farman e ai 550 dell'Antoinette. 
{ Come potenza, dai 30 HP del Darracq ai 50 del Renault, agli 80 
dell’ E. N. V e ai 100 degli Anzani, Antoinette e Gnome. 


LI 


La prova risulterà pertanto ampia e ricca di risultati e di in- 
segnamenti e darà nuovi clementi al sempre crescente progresso 
della scienza aviatoria. 


P. 


LE LOCOMOTIVE A VAPORE ALL’ ESPOSIZIONE INTERNA- 
ZIONALE DI BRUXELLES 1910. 


La relativa frequenza con cui da qualche tempo in qua si suc- 
cedono le mostre mondiali del lavoro, se permette da un lato a 
chi sg’ interessa particolarmente ai progressi di un qualunque ramo 
dell’ attività industriale, di rendersi esatto conto dei progressi 


parte e Governi e industriali e commercianti a spese così ingenti 
da render talvolta per alcuni di essi difficile o impossibile una 
qualsiasi partecipazione a queste Mostre internazionali. 
Quest'anno, ad es., nel momento stesso in cui la Repubblica 
Argentina dava al mondo civile lo spettacolo di una meravigliosa 
affermazione di operosità e di rapido sviluppo economico,3con la 


| 
stessi realizzati presso questa o quella Nazione, espone d' altra 


A — Mostra del materiale rotabile del Belgio, Francia ed Italia. 
B — Mostra del materiale rotabile della Germania. 
C— Mostra della Germania. 


che era il gran Palazzo centrale della Mostra belga e lo splendido 
Padiglione della Gran Bretagna; ma la Nazione belga ha trovato 
nella sciagura che l’ha così duramente colpita, e nel plauso che 
universalmente aveva riscosso la sua grandiosa Esposizione, una 
nuova fonte di energia; sappiamo infatti che quel che il fuoco di- 
strusse; fu già in parte riedificato, e la Mostra di Bruxelles rimarrà 
egualmente una grandiosa conferma della splendida situazione 
conquistata dal Belgio in tutti i rami dell'attività umana. 

Ma le Esposizioni di Buenos-Ayres e di Bruxelles saranno ap- 
pena chiuse, che già si comincerà a parlare dell’ apertura della 
Esposizione internazionale di Gand e delle Esposizioni di Roma 
e Torino nella primavera del 1911. Continuando in tal modo non 
tarderà molto che le Esposizioni finiranno col succedersi senza 
interruzionizin. ogni Pacse, come avviene già per i circuiti aerci 
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Fig. 1. — Planimetria dell'Esposizione Internazionale di Bruxelles. 


sua Esposizione mondiale di Buenos-Ayres (1), il Belgio, che già nel 
1905 aveva dato prova della sua potenza industriale con la bella 
Esposizione di Liegi, ha voluto e saputo richiamare l'attenzione 
del mondo intero con una nuova Esposizione Internazionale, che 
se non la più vasta, poteva e doveva a buon diritto esser con- 
siderata come la più bella, la più elegante e ben riuscita Mostra 
del lavoro fra quelle effettuatesi da molti anni a questa parte. 
Un destino crudele, che sembra ormai voler perseguitare senza 
pietà queste ardite manifestazioni del genio e del lavoro umano, 
ha colpito, ed in modo atroce, l’Esposizione di Bruxelles, distrug- 
gendo in poche ore quel capolavoro di cleganza e di ricchezza 


(1) Vedere L’/ngyegneria Ferroviaria, 1910, n° 18, p. 208, 


ed automobilistici: ma non è chi non veda come l’avverarsi di 
una tale previsione finirebbe col segnare il fallimento delle Espo- 
sizioni sia dal lato economico, sia da quello tecnico in generale, 
poichè è evidente che la partecipazione degli Stati Esteri finirà di 
questo passo col divenire sempre più limitata e dipendente solo 
da ragioni speciali politiche momentanee, ovvero dalla maggior o 
minor distanza, o da condizioni particolari del mercato per questo 
o quel ramo dell’ industria o del commercio. 

E se ciò è vero in via di massima, }o è tanto più per il caso parti- 
colare dell'industria delle locomotive. È facile farsi un concetto 
dell’entità della spesa ghe si rende necessaria per un costruttore 
di locomotive, quando voglia partecipare ad: un’Esposizione, solo 

| se si pensi che le locomotive, come le macchine in genere, a causa 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


omne "CREO 


della loro mole, richiedono, in relazione al loro valore intrinseco, 
spese enormi per il trasporto, il montaggio, la occupazione di 
Area, ece. 

Onde è che sembra logico il prevedere come, continuando le 
Esposizioni Internazionali a succedersi con relativa frequenza, la 
partecipazione ad esse dei costruttori di locomotive difficilmente 
potrà avverarsi numerosa, a meno che non intervengano favore- 
volmente per molti di essi le speciali circostanze cui si alludeva 
più sopra. 

Con ciò si spiega intanto come all’ Esposizione di Bruxelles, 
oltre il Belgio, solo tre Nazioni erano rappresentate ufficialmente 
nella Mostra del materiale rotabile e cioé Italia, Francia e Ger- 
mania, mentre nel 1900 a Parigi, nove Nazioni oltre Ja Francia, e 
nel 1906 a Milano, sei Nazioni oltre l’Italia, avevano esposto ufti- 
cialmente delle locomotive. 

Nè deve dimenticarsi che le condizioni eccezionali dell’ in- 
dustria belga per quanto riguarda le locomotive non permettono 
ni costruttori stranieri di sperare nemmeno lontanamente nella 
possibilità di tar concorrenza ai costruttori belgi i quali invece, 
per il loro numero di gran lunga ‘superiore ai bisogni normali 
della rete ferroviaria della Nazione, sentono, come i loro colleghi 
tedeschi, la necessità assoluta di creare nuovi sbocchi per l' e- 
sportazione dei loro prodotti. 

La partecipazione dei costruttori esteri all'Esposizione di Bru- 
xelles, e in particolar modo degli italiani e dei francesi, trae 
quindi essenzialmente la sua origine da un elevato sentimento di 
amor proprio nazionale e sotto questo riguardo, anche in consi- 
derazione delle difficoltà materiali necessariamente maggiori, la 
partecipazione dell'Italia anche in questo ramo dell’ industria, ha 
riscosso ovunque la unanime approvazione, costituendo per gli 
italiani una fonte di legittimo orgoglio. Di tale soddisfazione, resa 
completa dalla sicura coscienza che le Jocomotive italiane sia per 
tipo, sia per esecuzione, non restano sotto aleun riguardo inferiori 

‘ alle straniere, il merito spetta ai nostri industriali e all'attivo Co- 
mitato Nazionale Italiano per le Esposizioni all'estero, ai quali 
ci è grato tributare in egual misura il nostro plauso incondizio- 
nato per aver saputo, nel comune intento del buon nome d'ltalia, 
coordinare così mirabilmente i loro sforzi, da assicurare alla Mo- 
stra italiana in genere e alla ferroviaria in specie, il più completo 
SUCCESSO. 

Ed aggiungiamo qui l'augurio sincero che la Mostra di Buenos- 

Ayres, dove gl’ interessi della nostra industria meccanica sono di 

‘ gran lunga maggiori e richiedono un'accanita difesa, segni anche 
per la ‘costruzione italiana delle locomotive un nuovo e proficuo 
‘trionfo, tale da compensare gl' industriali italiani dello ingente 
sforzo compiuto. i 
dk 

Prescindendo dalle piccole locomotive destinate agli usi indu- 
striali, come pure da quelle per tramways o per ferrovie secon- 
darie a scartamento ridotto, poichè l'esame di questo materiale ci 
condurrebbe ad oltrepassare i limiti che ci siamo assegnati per 
questo breve studio critico, i diversi tipi di locomotive per linee 
a scartamento normale esposti a Bruxelles, restano così suddivisi 
secondo le nazionalità: 

a) Belgio. 

1. Ferrovie dello Stato.- Tipo 9 a tre assi accoppiati e carrello an- 
teriore con due assi portanti (2 C): quattro eilindri: 
semplice espansione; vapore surriscaldato (Sistema 
Schmidt). (1) 

2. id. id. Tipo 10: a tre assi accoppiati, carrello anteriore condue 

assi portanti, e asse portante posteriore (2 C 1. l’acific); 
quattro cilindri, semplice espansione, vapore surri- 
scaldato (Sistema Schmidt). 


3. id. id. Tipo 15: locomotiva-tender a due assi accoppiati, car- 


rello anteriore con due assi portanti, e asse portante. 
posteriore (2B1); due cilindri interni, semplice espan- 
sione, vapore surriscaldato (Sistema Schmidt). 

4. id. id. Tipo 32: a tre assi accoppiati, ad aderenza totale (C) 
due cilindri interni, semplice espansione vapore 
surriscaldato (Sistema Schmidt). 

5. id. id. Tipo 36: a cinque assi accoppiati ed asse portante ante 
riore formante sterzo col 1° accoppiato (1E); quattro 
cilindri : semplice espansione vapore surriscaldato 
(Sistema Schmidt'. 


. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 15, p. 2531, 
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db) Francia. 


6. Compagnie du Nord - Loc. n° 2741 a due assi accoppiati e carrelli 
anteriore e posteriore a due assi portanti ciascuno 
(2 B2): quattro cilindri doppia espansione, focolaio a 
tubi d'acqua. 

T. id. id. Loc. n° 3926 a tre assi accoppiati e carrello anteriore con 
due assi portanti (2 C); quattro cilindri, doppia espan- 
sione. 

8, Compagne du P. L. M. - Loc. n° 4887 a quattro assi accoppiati e 

‘carrello anteriore con due assi portanti (2 D); quattro 
cilindri, doppia espansione. 

9. Compagnie de l'Est - Loc n° 3166 a tre assi accoppiati e carrello 
anteriore con due assi portanti (2C); quattro cilindri, 
doppia espansione, vapore surriscaldato (Sistema 

. della Compagnie de 1 Est). 

10. Compagnie du Midi - Loc. n° 3051 a tre assi accoppiati e carrello 
anteriore con due assi portanti, e un asse portante 
posteriore (2C1. Pacific); quattro cilindri, doppia 

espansione, vapore surriscaldato (Sistema Schmidt). 

11. Chemins de fer de l’Etat- Loc. n° 231-011 a tre assi accoppiati e 
carrello anteriore con due assi portanti, eun asse por- 
tante posteriore (2C1. /’acific) ; quattro cilindri, dop- 
pia espansione. 

12. Compagnie du Paris-Orléans - Loc. n° 4600 a tre assi accoppiati 
e carrello anteriore con due assi portanti, e un asse 
portante posteriore (2C 1. Pacific); quattro cilindri, 
doppia espansione, vapore surriscaldato Sistema 
Schmidt). 

13. id. id. Loc. n° 6021 a cinque assi accoppiati e asse portante 

anteriore a Dbissel (1 E); quattro cilindri, doppia 
espansione, vapore surriscaldato (Sistema Schmidt). 


c) Germania 

14. Ferrorie dello Stato Prussiano - Loc. S. 6, n° 6:32 a due assi accop- 
piati e carrello anteriore con due assi portanti (2 B) ; 
due cilindri esterni semplice espansione, vapore sur- 
riscaldato (Sistema Schmidt). 

id. Toe. S.9, n° 947 a due assi accoppiati, carrello anteriore 
con 2 assi portanti, e un asse portante posteriore 
(2B1. Af/antic); quattro cilindri, doppia espansione 
distribuzione con valvole Lentz (all’A. P.) (1) 

id. Loc S.10. n° 8014 tre assi accoppiati e carrello ante- 
riore con due assi portanti: (2 C) quattro cilindri, sem- 
plice espansione, vapore surriscaldato (Sistema 
Schmidt). 

id. Loc-tender T.10, n° 7406 a tre assi accoppiati e carrello 
anteriore con assi portanti (2 C); due cilindri esterni, 
semplice espansione, vapore surriscaldato (Sistema 
Schmidt). 

il. Loc. G.9, n° 9896 a quattro assi accoppiati ad ade- 
renza totale (D); due cilindri esterni, semplice e- 
spansione. | 

id. Loc. G.8, n° 4841 a quattro assi accoppiati ad ade- 
renza totale (D); due cilindri esterni, semplice es- 
pansione, vapore surriscaldato (Sistema Schmidt), 
distribuzione speciale sistema Stumpf. 

id. Loc. G. 10, n° 5101 a cinque assi accoppiati ad ade- 
renza totale iE); due cilindri esterni, semplice espan- 
sione, vapore surriscaldato (Sistema Schmidt) (2). 

21. Ferrorie dello Stato Bavarese - Loc. SÎ a tre assi accoppiati, car- 
rello anteriore con due assi portanti, e asse portante 
posteriore, (2C1. Pacific); quattro cilindri, doppia 
espansione, vapore surriscaldato (Sistema Schmidt), 

22. Ferrovie dello Stato Sassone - Loc. XII. H. n° 651 a tre assi ac- 
coppiati e carrello anteriore con due assi portanti 
(2C); due cilindri esterni semplice espansione, va- 
pore surriscaldato (Sistema Schmidt), 

23. Ferrovie dello Stato Danese = (33) Loc. n° 924 a due assi accop- 
piati, carrello anteriore con due assi portanti, e un 
asse portante posteriore (2B1. Allantic); quattro 
cilindri, doppia espansione. 


17. id. 


18. id. 


19. id. 


20. id. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 19. p. 308. 

(2) Vedera L'Iugegneria Ferroviaria, 1907, n° 2, p. 25. 

(3) La locomotiva dello Stato Danese viene compresa nella Mostra ger- 
manica, poichè fu esposta dalla Ditta Costruttrice Schwartzkopff di Berlino, 
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— ere; Toros DI CEE moi; =‘. ee TEZZE ia i SANE = ana Comp. ea E ara 
| Che mi n s| Compagnie 
Compagnie da {ot ‘de des Comp. des Compagnie 
AMMINISTRAZIONE FERROVIARIA| FERROVIE DELLO STATO BELGA des Chemins de fer | Paris è SC ggmine - Lomiundo de fer de de Chemins de fer 
due Nosd(France) RA ha 3a l'Est | (France) | (France) de Paris A Orléans. 
rande. rADCE) 

Numero progressivo 3 1 2 9 4 hi 6 g 9 12 13 

Numero, serie e gruppo delle locomotive } Tipo 9 Tipo 10 2ipo DIpocE Tipo 36 n° 2741 n° 8338 n° 4557 n° 3166 n” 4600 n° br! 

Disposizione degli assi . 20 2C1 loc.-ten. 2 B C 1 E 2B?2 2C 2D 2C | 2C1 1E 

_———— ’_——_—r——r——rr—— hci ———_——_—————'- _—_——-—-.__ | ————rrrrrr: ——-_—_| ———————|_—T r-_+F or-———- TR ——r———_——____—_____ _—r —————— 
; sd Società , Societé i Socie é Socitti 
Ditta Costruttrice. . +0 | Adonime | ghtsliora | can | Tot Gio | gAteliera [do Consur. | qa la Gio | Alsicienne, Sie!" | Francaise | Aluaciena 
Boussu le Creusot Batignolles| EP®FR®y Mécaniques; Fives-Lille Mécaniques Mécaniqo» 
sl iii prio cre lle e o e EE 
Caldaia. I 
Pressione di lavoro. , kg./em?| 14 14 12 13 14 18 16. 16 16 16 16 | 16 6. 
Tipo e dimensioni della gri- 
elia a, #.d ug: is mm. fra i allargata fra i fra i allargata | allargata fra i fra i fra i tra- allargata tra- tra- 
Iunyheroni sopra lungheroni liachesoni sopra sopra lungheroni Inagheroni|ungheroni| pezoidale sopra POT poroidale 
306). 1036) le ruote 124150 X 1030|2450 |, + 1050; se ruote le ruote [272 XX 0,091/3016 Xx 102213145 > 1005 2796, 0,965] le ruote .0g4) 
2540 > 22100 2900 X 1760/2198 > 1610 | PsGOla 00 SI 00] Xi I 150 
Superficie della griglia . R_m' 3,18 5 00 2.52 2.02 510 3,54 2,76 3,08 3,16 402 3,96 4,27 3,0 
Numero dei tubi | grandi . .{{ 25 (terro)l( 31 (ferro) 15 (ferro)|\ 18 (ferro) | 31 (terro)136 (Serve)1126 (serve) 140 (Serve) | 21 ferro) |( 24 (ferro) 283 (tisci) {( 24 (ferro)/( 24 ferro. 
bollitori e mate- o (ferro) (ferro) (ferro) De(serve) |(145 (ferro) 
riale I piccoli È È 180(ottone) 2:30ottone) l132(ottone) li: 4 (ottone) lo; 30(ottone) I 24 (lisci) (lisci ferro) 15I (ferro) 184 (ferro: 
> : ( grandi. mm.]( 118/127 |( 118 127 |( 118/127 |; 118/127 |( 118/127 . 125/133 {( 125/133 125/133 |{ 125/135 
Diargetro dei tubi o ) \ 65/70 65/70 | 65/70 6/70 ) 50/55 | 
bollitori piccoli. o mm.lf 4550 {f 45/50 | 45/50 | 4550 |l 45/50 44/48,75|| 52,57 50/55 | 4550. 
Lunghezza fra le piastre tubolari imm.| 4000 5000 3122 3270 5000 4300 4355 42,50 .| 4400 6000 6300 5900 5250 | 
Superficie riscaldata del focolaio (1) m?|] 16,44 20,00 i 11,72} 11,03 18,95 | 960 (5) 15,74 * 15,90 16,24 15,95 13,95 15,37 15,10 | 
. Ù 
» » dei tubi(1 mî| 138,87 219.85 | 69,15 85,10 | 219,84 | 22051 (6)! 204,29 (6); 231,28 140.17 198.62 | 282.43 195,60 186,10 
’ I ’ | ) ) ] o) N L) o 
» » totale . . H=m?| 15531 239,55 ! 80,87 | 96,13 238 80 (316,51 220,03 247,18 156,41 214,57 296,38 210,97 | 201,20 
Superficie del surriscaldatore H7" — m°| 37,8 62,00 | 16,98 PARI 62,00 = — 3 soi È di (C)) 64,43 E 63,50 55,40 
II 1 2 
Rapporto F=| 49 48 32.| 381 47 | 895 50 80,2 49,5 53,4 748 494 (si 
H Dr - » . n= ‘ DL € 
» Ir = 4,11 3,87 4,70 4,46 3,80 == — È 4,43) 3,33 — 3,32 364 
Meccanismo motore. 

Tipo del meccanismo motore .!4 cilindri al4 cilindri a|j2 cilind. in-|2 cilind, in-|4 cilindri aj 4 cilindri | 4 cilindri | 4 cilindri | 4 cilindri | 4 cilindri | 4 cilindri | 4 cilindri | 4 cilindri 
sem plice| semplico/terni alterni al semplice compound | compound , compound | compound | compound | compound | compoun compouni 
espansione| espansione| semplice] semplice| espansione, Deglehn Deglehn Deglelu Deyglehn | Deglehn | Peglehn Deglobu Deglehn 

espansione] espansione i i 

Diametro dei cilindri. AP.d mm. 445 500 470 500 500 340 350 350 390 400 _380 420 460) Do 

» » » .BP.d'=mm. —_ — — _ —_ 560 550 600 590 620 600 ‘640 400 
Corsa degli stantuffi . mm. 640 660 610 660 600 640 640 650 680 650 640 650 i 
Diametro delle ruote motrici D —mm' 1980 1980 1500 1520 1450 2040 1750 1500 2090 1940 1850 1550 1400 
| 2 distrib. 2 distrib.| 

Tipo deì distributori {A distrib, ci-4 distrib.ci- 2 distrib.ci-[2 distrib.ci-|t distrib.ci- 4 distribu-/4 distribu- 4 distrib. ci- 4 distrib. ci-|\cilind. AP,4 distrib.ci-[fcilind. A P.}{ distrib.ci- 
lindrici. lindrici, lindrici. lindrici, lindrici. tori piani | tori piani | lindrici. lindrici, 2 distrib.| lindrici, 2 distrib.)| }jindrioi. 

piani BP. piani BP. 

Peso aderente . Pa = tonn. 54 57,0 > 5I A 87,8 34,68 48,0 59,76 53,11! 540 | 53,4 52.65 76,0 

. e» luni vo gra . ‘ 
Peso totale in servizio Pi = tonn. 81,3 102,0 — | 51,4 104,2 7,19 | 67,5 15,52 | 78,98 91,3 91,0 92,2 85,2 
Valore della carat- dl | 
teristica . = = PD, = 0°) 23,7 29,2 —_ 21,1 26 —_ _ = 21,3 23,9 _ 27,3 26,3 
Sforzo di trazione mas- 71/ 
simo teorico, F_::0,8p D= Kg.(3) 14,350 18,660) 7,180 11.270 25,450 | 8,210 8,880 12,500) 9,350 | 10,460 10,000 11,860 17,21 
BP 4 

Rapporto fra i volumj dei cil. api :- — —_ — _ _ 2,71 2,48 2,5 ped 2,4 2,9 2,32 21h 

| 900 n 1 ts : bo a 400 da 

Diametro ruote portanti . mm 900 I 126% | 1067 900 900 900 1000 920 | 12530 | 1230 1150 861) 

| | 

Scartamento totale . mm. 9870 11.425 8550 4572 10,115 91960 8450 9250 5890 10.700 10.75 10.500 8650) 

Scartamento rigido . mm 4320 4100 | 2650 4572 5.300 2150 43300 5500 4950 3950 3950 3900 480) 

Tender. I 

Numero degli assi . 3 3 — 3 3 3 3 | 3 3 — — 3 3 

Diametro delle ruote . mm.) 1006 1066 — —- 1066 12.47 1247 1200 1240 — ich — — 

Scartamento totale . mm.) 3840 3960 — 3962 3960 4700 4930 — 4500 — — — —_ 

Peso a vuoto, tonn 21,9 22,6 _ 18,40 22,6 17,05 18,7 18,07 19 99 — = 19,98 14,1» 

Capacità delle casso d’acqua m' 20,0 24,0 — i 130 24,0 19,2 230 | 16,10 | 29,3 Ni ia. 20,0 130 

» » casse-carbone @ tonn. 6 ti — (4) 7,0 7 6,0 6,0 9,0 6,1 — — 6,00 al 

Peso totale in servizio tonn.f 47,9 53,6 — 38,4 53,6 42,50 48,0 39,82 50,5 —_ —_ 45,98 Zl,iv 

Lunghezza totale macchina e tender, mi 18,359] 21,414 _ 16,565 20,144 19,500 19,520 19,950 19,423 — — 20,79 18 . 

Peso totale » » tonn.| 129,2 155,6 _ _ 157,8 _ — — — —_ _ = # . 

Scartamento >» > m.l 15,0590 17,884] — 12,153] 16,834! 16,255Î 16,40 —_ 16,353 — — 17.810 1152 _ 


— — — ci = 


= — — 


Ceci CoA: di e e III ITIEeEe;E) Ce —_____ ___ _——_—————— + _ __——m—__——_—_—_—_—_tr—_———_—_ TERE RET a - £ 
NIE A = 
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Ferrovie Ferrovie Ferrovie 


dello dello dello Ferrovie 
FERROVIE DELLO S 
TATO PRUSSIANO Stato Stato Stato dello Stato Italiano 
Bavarese Sassone Danese 
14 15 16 17 15 19 20) Pa | DI 23 Ra | 25 
A i 3 i ANNOTAZ NI 
S. 6. n°632|S. 9.n°948/S. 10. n°801] _T. 10. [G.9. n° 5:06/G. 8. n° 4041 so Li Sa di n° 924 |Gruppo 640/Gruppo 470 VO 
2 B 2B1 2 C loc.-ten.2C D D E 201 20 2Bi1 1C E 
Hannovers-| . Sichsis- 8 ì ca : o 
& n . i Società 
ih ra sole, RE o Horse: 4. F.Schichau Fulcah e Malenco ‘chen Mus- pane Italiana ii 
G. Breslau pe Berlin Berlin Stettin Cassel Miinchen | ch. Fabrik Berlin pi Milano 


Chemnitz. 


LI li 14 1 bi, 12 12 1D 12 15 10 Ib (*) I sei esemplari esposti del tipo 9erano rispettiva- 
| mente costruiti : 
| da A, a T 
fra i |ullarenta | fra i fra io | altarcata fra i fra i | allnegata | frai llargata fra le ruote] allargat dalla Sto ala ir mono, 
lungheroni] sopra luugheroni| lungheroni sul lungheroni! lungheroni ni lungheroni ù snà 3 2167 So 1120 i ARA FA ua S.tà La Biesme A Bouffioulx ; 
2290 -<£ 10, 2600. 0 Rsa Fogli da i 20 I alla S.té des Constructions la Meuse & Liége; 
22290 << 10600] le ruote (2600. 1010 lungheroni 2600 < 1010) le ruote 2752; 1022! le ruote le ruote dalla S.té lE M ll 
ZIO Xx 1026 2112 21360 IGGG5 > 1940 2189 X 1600 alla ) nergie a Marcinelle ; 
7» dalla S.tè Thiriau — La Croyére. 
2,30 1,00 251 1,50 3,05 2,35 2,62 4,5 2,8 328 2,42 3,5 
ì at (**) I tre esemplari del tipo 10 provenivano: 
21 ferro. ei 24 (ferro)l( 21 (ferro) | 21 (ferro) \ 24 (ferro)i( 29 (ferro)| >! (ferro) OI dalla S te Cokerill & Seraing; 
e 292. (ferro) | | 24533 (ferro lisci)" 973 della S.té S. LooDa à Liège; 
156 (ferro (ferro iisci) 137 150 1150 )139 ISU 150 (ferro) (ferro lisci) 116 \ (ferro lisci) & Zimmermann urez. 
125/133 125/133 {( 125/133 | 125/133 | 125/133 |( 129/135 |( 125/133 125 133 (+**)I quattro esemplari del tipo 36 provenivano : 
50/95 45/50 45,5/D1 47 52 dalla S.t6 lFranco-Belge ; la Croyére; 
41/46 45 50 41/46 È Î Wu i mica : x = dà Lo SERE dalla S.té Metallurgique 'du Hainaut Coaillet; 
/ dia db 45/50 45,50 91,9/96 45/50 45,4 dalla Ateliers Métallurgiques à Tubize; 
- = 3 dalla S. tè Forges et Fonderie Haine S.t Pierre. 
40,00 5200 4900 4450 4500 4500 4700 5255 4200 4800 4000 5150 
- 14,0 13,57 È 11,82 = 17,38 14,6 13,47 11,95 9,9 12,5 
i a t i tatto coi A 
— | 2370 | 140,68 2 185,76 | — È 131,78 | 2038 | 146,45 | 180,45 | 984 | 2098 | Contata in con nici 
136,96 251,0 154,25 132,5 197,5 140,42 | 154,16 218,4 159,92 192,40 108,3 200,0 (2) Per le locomotive NECA a 2 cilindri è stato 
03: a sostituito a d? il valore — 
a (S . RES ‘ (7 me » ta { Le 
40,32 9°, 40,6 38,97 52,72 50,0 43,2 sl 33,9 = per quelle a 4 cilindri n. 
per quelle a 4 cilindri e semplice espansione? d?, 
59,6 622,8 59,1 73,8 — 59,7 58,9 48,5 57,1 63,2 45 63 
:3) Per le locomotive compound si è calcolato sepa- 
ratamente lo sforzo massimo teorico nei cilin- 
3,4 E 2,92 397 DI 3,6 0,93 4,36 3,7 3 3,23 = dri AP e BP ammettendo una pressione di 6 kg. 


nel receiver e cioè: 
14 a?l Di 
F= n) 19,8 (p_ 67 +08° 6 
2 cil. ester-|t cilindrilt cilindri a|2 cilindrij? cilindri!» cilindri? 


2 cilindri|t cilindri)? cilindrilt cilindri]? cil. sem-i4 cil. com- per le locomotive a 2 cilindri. 
ni sempl.| comp. v.| semplice| esterni al esterni a esterni a 


esterni a ale esterni al compouni| plice es-| pound (sist 


espans. Borries. espansione| semplicel semplice! semplice e semplice semplice| Vauciain. | pansionel ex R, A). 
espans espans. Ospans. | espans. I espanb. interni. (4) Le scorte di acqua e carbone sono sulla macchina 
550 380 430 HY65) 550 600 630 425 550 300 540 375 
— 580 —_ —_ —_ — Se 650 — 600 o 610 (5) Focolaio a tubi d’acqua con camera di combu- 
stione. 
D 3500 s» 9 330 de » ; »/0 6010) À b. - 1 
630 0 630 6530 630 660! 660 s- p 50 610 700 650 
660 BP. 16) La superficie interna dei tubi adalette è contata 
; ARE ù a "i È per intero. 
2100 1980 1950 1750 1250 1350 1400 IS70 1570 1954 1850 1300 
2distrib. ci. a Surriscaldatore elicoidale disposto prima dell’ in- 
2 distr. ci-| lindrici.  |4 distrib. ci-|2distrib. ci-|2 distrib.distributori/2distrib. ci-|4 distrib, ci |2distrib, ci-|2distrib. ci-|2 distrib. ci-.2 distrib. ci. troduzione AP e nel receiver. 
lindrici. |2dist,a val-| lindrici. lindrici. piani. sistema lindrici. lindrici. lindrici, lindricl. lindrici. lindrici. 
vole Lents. Stumpt. tipo Fester tipo Fester : 
ò me (8) Le scorte di acqua e carbone sono sulla macchina 
33,0 33,0 50,3 48,5 60,00 57,75! 6953 48 46,5 36,0 44,0 74,8 
è (0 n i ® {3 : x . <tr ta E 9) La scorta di carbone è sulla macchina: 
60,0 74,54 (6,6 10,6 60,00 97,00 69,03 56,5 69,4 0,0 94,0 (4,9 di il tender è un carro serbatoio con cabina per 
il capo-treno. 
27,4 = 23,3 24,5 = 30,5 26,9 31,5 26,9 zia 25 zz 
8720 €00 11,300 11,400 — 16,850 17,950 11,500 12,000 8570 10560 14,000 
na 2,33 ui ca E È = 9,57 ce 2,77 = 2.64 
i , 1000 
100) | Joso 1000 1000 


4500 | 4500 | 3000 | 4020 | 3500 | 2100 | 2250 | 3000 
4 4 4 — - — 3 4 4 4 3 2 
1000 — 1000 — _ — — 1006 1000 | 1054 | 1095 980 


4600 5400 4600 e 
23,40 | 2325 | 23,80 Le 


“= _ = 5300 4750 4800 3800 
= è 16,52 | 20,5 19,0 21,6 14,30 
21,5 30,7 21,5 7508) — na 12,0 26,0 16,0 21,0 15,0 
5,0 7,2 5,0 258) — “i 6,5 7,5 5,0 6,0 6,0 
50,3 63,35 | 50,3 = - = 3352 | 540 40,5 486 | 35,3 


125 

13,0 
4,00) 

25,5 


2 207,35 | 19,380) — si na = 21,396] 18,189] 18,51 16,510 
SE 138,08 | 126,94 sa - = = = = 118,60 


20565 


950 

- _ ne na 1045 1054 950 = 
4500 4500 6000 11,365| 7200 8950 6750 6000 
2 18,380] 162801  — = = a 18,842| 15,051] 15,7 13,610] 15,890 


‘+  —_ rl el ili ecu oct è gr 181 ritiri daria 


d) Italia. 
24. Ferrovie dello Stato - Gr. 640: a tre assi accoppiati e asse por- 
tante anteriore formante sterzo col primo accoppiato 
(1C. Mogul): due cilindri ìînterni, semplice espan- 
sione, vapore surriscaldato (Sistema Schmidt) (1). 
id. Gr.470: a cinque assi accoppiati, ad aderenza totale 
(E); quattro cilindri, doppia espansione (2) 


*K* * 


20. id. 


Riassumendo si hanno pertanto in totale 25 tipi diversi di lo- 
comotive alcuni dei quali, come nel caso della mostra del Belgio, 
ripetuti in parecchi esemplari, ciò che si spiega colla legittima 
aspirazione dei numerosi costruttori belgi di presentarsi alla Mostra 
internazionale con locomotive dei tipi più recenti delle Ferrovie 
dello Stato. 

A titolo di confronto diremo che all'esposizione di Milano del 
1906, prescindendo egualmente dalle locomotive per tramwav e 
per ferrovie a scartamento ridotto, furono esposti 40 tipi diversi 
di locomotive. 

Le locomotive esposte a Bruxelles sono suddivise in due grandi 
gallerie: in una più grande, (Halle de Chemins de fer) situata 
dietro l'elegante padiglione in stile rinascimento della Sezione 
italiana, è esposto il materiale ferroviario del Belgio, della Francia 
e dell'Italia; in una seconda galleria attigua alla grande Mostra 
germanica, è esposto tutto il materiale ferroviario presentato dai 
costruttori tedeschi (fig. 1). 
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lig. 2. — Padiglione della Sezione italiana - Vista. 
Riuniamo nel quadro a pag. 294 e 295 le principali caratteri- 
stiche delle 2 locomotive esposte. 


Ing. I. VALENZIANI. 
(Continua) 


LA MOSTRA FERROVIARIA ALL’ ESPOSIZIONE INTERNA- 
ZIONALE DELLE FERROVIE E DEI TRASPORTI DI BUE- 
NOS AYRES. 


(Continuazione e fine; vedere numero precedente.) 


Carrozze. 


Vettura-salone presidenziale (fig. 3). — Questo veicolo venne co- 
struito dalla « Metropolitan Amalgamated Co. » che ne fece omaggio 
al Presidente della Repubblica Argentina. Detta vettura, a due 
carrelli a tre ‘assi ognuno, e la cui pianta è riprodotta nella fi- 


e specchi e due porte laterali (fig. 6), arredato con poltrone rico- 
perte da cuoio verde-scuro e tavolo a mogano di Spagna, tutto 
in stile Luigi XVI. Segue lo scompartimento da letto riservato al 
Presidente, lungo 3,75 m. e largo 2,20 m., arredato con ricco letto 
dorato, toilette, poltrona, sedia e armadio (fig. 7). 

Questo scompartimento, che prende luce ed aria da due ampie 
finestre, comunica con un suntuoso scompartimento da bagno, con 
doccia, toilette (fig. 8) la parte inferiore delle pareti è rivestita 
di lastre di marmo. Simmetrico allo scompartimento da bagno 
e addossato al lato opposto della vettura, trovasi uno studio in 
stile Adams con serivania, libreria e poltrona. Seguono altri due 


Fig. 4. — Vettura-salone presidenziale - Pianta. 


gura 4, è disposta nell'interno nel modo seguente. Un salone 
estremo, lungo 5,20 m. con parete divisionale munita di caminetto 


n —____—_—____—_—_—_—_—_—_—r_rrr _——  ————_—_—__—___+6 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 4, p. 54; n° 5, p. 70. 
(2) Vedere L’Imgegneria Ferroviaria, 1907, n° 15, p. 247. 


scompartimenti da letto, separati da uno da bagno, pur essi ric- 
camente arredati, riservati al seguito. Seguono due scomparti- 
menti di cui il primo per i familiari e l'altro contenente l'appa- 
recchio di riscaldamento dell’acqua per il bagno. 
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La vettura è provvista di due dinamo mosse da un asse per 
illuminazione elettrica, riscaldamento a vapore, freno a vuoto. 
Esternamente è dipinta con vernice bianca con decorazioni in 


bleu e oro. 
Le caratteristiche sono le seguenti : 


Larghezza totale . é » A i m. 23,75 
Lunghezza della cassa . 4 A a n» 22,45 
Larghezza della cassa . £ ì ; » 3,30 
Altezza della cassa. i i : 3 »o 4,25” 
Distanza fra i perui dei carrelli . ; » 16,60 
Base rigida dei carrelli . A i i » 1,80 


Fiy. i. — Salone estremo - Vista. 


Questa vettura-salone rappresenta quanto di meglio ha finora 
prodotto l'industria ferroviaria inglese : il Presidente della « Great 
Western » la giudicò superiore alle vetture-salone dei treni reali 
inglesi, già descritte nell'/ngegneria Ferroviaria (1). 


Fig. 6. — Salone estremo - Vista 


Carrozza di 18 classe della F. C. Central Argentino 


(1) Vedere L'’ Iugegmeria Ferroviaria, 1907, n.° 21, p. Hi; 1909, n° 6, p. 9; 


n° 12, p. 212. 


(fi. 9). | + 
—- Questa carrozza è interamente di acciaio: è a due carrelli 


Brill a due assi e piattaforme estreme chiuse con entrate a sca- 
lette laterali, porta frontale e soffietto d'intercomunicazione. 

Internamente ha le pareti in legno, soffitto dipinto con vernice 
bianco-avorio e pavimento coperto di linoleum. La carrozza è di- 
visa in due scompartimenti, uno per fumatori e l’altro per non 
fumatori, mediante parete munita di doppia porta e vetri decorati. 
I sedili del tipo riversibile, sono rivestiti con cuoio verde di Spagna. 
La carrozza è munita di toilette elegantemente arredata. Le fi- 
nestre sono ampie e numerose. Le dimensioni generali della car- 
rozza sono le seguenti: 


tt marato 


Fig. 7. — Scompartimento da ietto. - Vista. 


Lunghezza totale . : : ; . cm. 19,10 
Lunghezza della cassa . : A » 16,70 
Larghezza della cassa . 3 î s » 3,00 
Altezza della cassa 7 i i i » 4,05 
Distanza fra i perni dei carrelli . s » 12,90 


Base rigida dei carrelli . ; ; A » 2,40 


Fig. 8. — Scompartimento da bagno - Vista. 


Questa carrozza, provvista di illuminazione elettrica, riscalda- 
mento a vapore e freno a vuoto, è costruita dalla « Wason Manu- 
facturing Co». 

Vettura-salone della « Buenos Ayres & Pacific Ry (fig. 10). — 
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È a due carrelli e a due assi ognuno : è capace di contenere 21 Distanza fra i perni dei carrelli . ; » 12,90 
viaggiatori durante il giorno e 11 durante la notte. All’ estremo Base rigida dei carrelli. _. . . >» 2,40 
della vettura si trova uno scompartimento-salone, capace di scj La carrozza è stata costruita dalla « Birmingham Carriage and 


viaggiatori, riccamente arredato: seguono tre scompartimenti con | Wagon Co. ». 
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Fig. 9. — Carrozza 1° ciasse della <« F. C. C. B. A. » - Vista. 


sedili doppi e quindi un altro di maggiori dimensioni. Tutti i vari Vettura con letti della « Buenos Ayres Western Ry>» (fig. 13), - 
scompartimenti sono arredati con tavoli da scrivere, leggere, la- | Pure della stessa Ditta è stata costruita questa vettura, di cui 
vabi, ccc. Esistono due ritirate, una per signore e una per uomini; | le dimensioni generali sono le seguenti: 

ed uno scompartimento da bagno. Le casse dell’acqua hanno una 
capacità di 60 m?, L'illuminazione è elettrica ; l’aereazione è assicu- | 


| 


Fig. 10. — Vettura-salone della « B. A. P. ». - Vista. 


rata con ventilatori Torpedo. Le dimensioni generali della vettura 
sono le seguenti : 


l’ig. 12. — Vettura-salone delia « B. A. P. ». - Vista interna. 


Lunghezza totale . A : . i m. 21,00 
Lunghezza della cassa . : ; ; » 18,30 


l’ig. 11. — Vettura-salone della « B. A. P. ». - Vista interna. 
1a È FRE OOTIRI i Fig. 13. — Carrozza con letti della « B.A. W. » - Vista. 


Lunghezza totale . è : m. 19,00 Larghezza della cassa . | i » 3,15 
Lunghezza della cassa . : 5 » 17,10 Altezza della cassa. ; : . » 4,15 
Larghezza della cassa . è i » 3,10 Distanza fra i perni dei carrelli : ì » 14,10 
Altezza della cassa 4 ; > » 4,05 Base rigida dei carrelli. i i é » 2,15 


Fig. 14. — Vettura-ristorante della « F. C. C. A. » - Vista. 
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Questa carrozza può contenere 27 viaggiatori durante il giorno Tara . : : : i kg. 14.700 
e 18 Qurante la notte. Essa è a corridoio laterale, con nove scom- Portata . ì ; i ; i » 40.000 
partimenti di cui uno è esterno largo quanto Ja cassa. L'illumi- Il carro è stato costruito dalla « Leeds Forge Co » di Leeds. 
nazione è a gas. Carro aperto in acciaio (fig. 17). — Anche questo carro è co- 
Vettura-ristorante della « F. C. Central Argentino» (fig.14e15.— | struito dalla « Leeds Forge Co » di Leeds. 
Anche questa vettura è completamente in acciaio: è a due car- Le dimensioni principali sono : 
relli Brill a due assì e vestiboli estremi. Scaricato © < i l m. 1,676 
Internamente ha le pareti in mogano artisticamente lavorato, sof- Lunghezza totale » 11,735 
fitto decorato e pavimento coperto di linoleum. Lo scompartimento Lunghezza della cassa. i i » 10,670 
da pranzo contiene otto tavoli da quattro posti ognuno. La cucina Larghezza della cassa l l » 3,025 
è posta ad una estremità della carrozza; essa contiene fornelli Altezza delle sponde. l l 3 1,205 
Capacità . : ; ; : ; mi 42 
Tara . i ; ì ; È kg. 13.500 
Portata . ; . 3 ì » 40,000 
* 


CAPACCINI ROMA 


Fig. 15. — Vettura-ristorante della < F. C. C. A. » - Vista interna. l’ig. 17. — Carro aperto In acciaio - Vista. 


serbatoi d'acqua, una cassa in lamiera per il carbone, ghiacciaie, Carro per granaglie della « Buenos Ayres & Pacific Ity » (fig. 18). 


armadi per le provvigioni ecc. — È della portata di 40 tonn. ed è a due carrelli. La cassa 
Le dimensioni generali della vettura sono le seguenti: 


Lunghezza totale . P ; i i m. 19,10 
Lunghezza della cassa . ) i ì » 16,70 
Larghezza della cassa . 4 * ; » 3,00 
Altezza della cassa. i 7 3 : » 4,05 
Distanza fra i perni dei carrelli . e » 12,90 
Base rigida dei carrelli, : » 2,40 


Questa vettura, provvista di illuminazione elettrica, riscalda- 
mento a vapore e freno a vuoto, è costruita dalla « Wason Manu- 
facturing Co. » 


Carri. 
Carro coperto in acciaio (fig. 16). — E a due carrelli col telaio 
in lamiera stampata, Ja cui fabbricazione costituisce una partico- 


Fig. 18. — Carro per granaglie della < B. A. P. ». - Vista. 


è di acciaio, con porte di legno e pavimento di pitchpine: il tetto 
i è di lamiera ondulata galvanizzata. 
Le dimensioni generali del carro sono le seguenti: 


Lunghezza totale . . . i i i m. 10,50 


Lunghezza della cassa . i . A » 9,30 
Larghezza della cassa , i i ; » 3,00 
Altezza della cassa ; : + Se 900 
Distanza fra i perni dei carrelli . ì » 6,70 
Base rigida dei carrelli. : ; 1 >» 1,60 


Il carro è stato costruito dalla « Birmingham Carriage and 
Wagon Co. ». 


** * 


L'industria italiana ha preso parte alla Mostra col seguente 
materiale : 

Una carrozza AI. 18.846 a corridoio laterale, con sette com- 
partimenti a sei posti l’uno, e ritirata, costruita dalla « Società 
Italiana Ernesto Breda » di Milano. 

Fig. 16. — Carro coperto In accialo - Vista. Una carrozza ARI, a corridoio laterale, con mantice d'’ inter- 
comunicazione. Ha tre compartimenti di prima e quattro com- 
partimenti di seconda classe. I compartimenti di prima classe 
hanno sci posti l’uno e quelli di seconda classe otto. È munita 


di due ritirate: essa è stata costruita dalle « Officine Meccaniche » 
Scartamento . i : ; A m. 1,676 di Milano (1). 


Lunghezza totale . i ? A » 11,735 


larità della « Leeds Forge Co.» di Leeds. La cassa è completa- 
mente in lamiera, con copertura in lamiera ondulata. 
Le dimensioni principali del carro sono le seguenti : 


Un carro scoperto a sponde di testa e di fianco mobili, munito 


Lunghezza della cassa . : 3 » 10,670 di freno a mano manovrabile da apposito casotto e di condotta 
Larghezza della cassa » 3,000 site lo ne 
Altezza della cassa . è » 3,810 (1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, Tav. XIV. 
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per il freno Westinghouse automatico. Il carro è stato costruito 
dalle « Officine ferroviarie liguri di Attilio Bagnara » di Sestri Po- 
nente. 

Un carro coperto a due assi per il trasporto di cavalli, già 
descritto nell’ Ingegneria Ferroviaria (1), costruito dalla « Società 
Nazionale delle Ofticine di Savigliano » Torino. 

Un carro coperto per il trasporto di merci e derrate ali- 
mentari, costruito dalle « Officine metallurgichéè Togni » di Brescia. 


* * * 
La Mostra delle Ferrovie dello Stato Italiano. 


Avanti di chiudere questa nostra breve rassegna, dobbiamo far 
imenzione della Mostra dell'Amministrazione delle Ferrovie di Stato 
italiano, la quale occupa un’ area coperta di 450 m?. Per quanto 
concerne l'armamento, sono esposti i tipi seguenti: tipo F. S. da 46,3 
già ampiamente descritto nell’ /ngegneria Ferroviaria (2,; quello 
tipo R. A. 36 S. che è il tipo adottato per le linee secondarie delle 
Ferrovie di Stato ; quello tipo S. R. 27 che è il tipo adottato per 
le lince a scartamento ridotto della Rete stradale, pure già de- 
scritto nella nostra Rivista (3). î 

Sono inoltre esposte una gru da 10 tonn. ed una stadera a 
ponte da 40 tonn. 

La gru da 10 tonn. è a larga base di ghisa, per cui non ri- 
chiede fondazioni. Essa consta essenzialmente dei seguenti pezzi : 
base cireolare di ghisa con 8 nervature radiali (divisa in 2 parti 
secondo un diametro), perno verticale della gru, castello con la 
corona girevole dei rulli, argano, freno automatico elicoidale, vo- 
lata, tiranti, catena Galle, carrucole ed accessori. Il diametro della 
base è di 4,500 m.; la lunghezza della volata è di 9,107 m. La 
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posa della gru è semplicissima, poichè basta uno strato di ghiaia 
naturale avente un raggio superiore di 0,50 m. al raggio della 
base. Il peso approssimativo della gru è di kg. 16 426. 

La stadera esposta è della portata di 40 tonn ed è per ora 
adottata soltanto nel porto di Genova. Essa è a rotaia continua; 
per eseguire la pesatura, prima d' introdurre il veicolo, si manovra 
una leva conducente a contatto delle rotaie del binario due altre 
rotaie speciali a gola ; il veicolo da pesare, introdotto allora sul 
ponte, appoggia coll’ orlo dei cerchioni delle ruote sulla detta 
rotaia a gola, rimanendo sollevato dalle rotaie di corsa e può 
così essere pesato. Un piccolo segnale a disco ha il suo movi- 
mento combinato con quello delle rotaie a gola. La lunghezza 
della piattaforma è di 6 m. Per la pesatura dei veicoli a carrello 
a lunga base rigida, è sufficiente accoppiare 2 di tali stadere, le 
quali sono sensibilissime fino al mezzo chilogrammo. 

La leva di trasmissione all’apparecchio di pesatura è lunga 
2,80 im. ed il relativo canale è formato da una cassa in ghisa che 
viene applicata mediante chiavarde sulla parete pure in ghisa 
del meccanismo, Il peso complessivo della stadera è di circa chi- 
logrammi 9000. 

Corredano la Mostra tre diversi tipi di cassette soccorso con 
medicinali e ferri chirurgici, distribuite nelle diverse stazioni della 
Rete stradale e varie pubblicazioni, fotografie e disegni concernenti 
la elettrificazione delle linee dei Giovi (1), delle Valtellinesi (2); 
gli studi sulla ventilazione delle gallerie (33); i rapporti presentati 
dalle Ferrovie dello Stato al I° Congresso Internazionale del freddo 
a Parigi (4); cenni sull' Istituto sperimentale (5); i risultati delle 
prove di trazione eseguiti coi nuovi tipi di locomotive ; i grafici 
degli orari; le guide regionali. illustrate, ccec. 


RIVISTA È 
TECNICA | 


AUTOMOBILISMO 


Automobile La Besse per la circolazione sulla neve. 


Già descrivemmo nell’ Ingegneria Ferroviaria l'automobile del ca- 
pitano Scott costruito in maniera da poter circolare su plaghe nevose: 
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AB- Aste di torzione. — (- Albero dei perni per lo catene. — D- Ditteren- 
ziale. — £- Volano. — 7 - Longheroni. — M - Perno della leva del propul- 
sore. — 2° - Ruota della catena. — Q - Perno della catena. --  - Riscalda- 
tore. — 7 - Tenditore della catena. — V - Vite lunga fine. — X Y - Assi dei 
propulrori. — a - pedale del freno — è - pedale dell’ innesto — m - perni 
di manovelle mobili, 


Fig. 19. — Automobile La Besse. - Elerazione e pianta. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 1, p. 8. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 2, p. 22. 
(3) Vedere L'Ingeyneria Ferroviaria, 1910, n° 15, p. 228. 


o ghiacciate (6): riportiamo ora dal Génse Ciril la descrizione di una 
vettura automobile n pattini atta a circolare sulla neve, studiata dal 
francese La Besse. Le condizioni a cui deve rispondere un tale veicolo, 
per quanto riguarda il sistema di propulsione, sono le seguenti: 

a) l’azione del propulsore deve essere continua, senza urti e senza 
che la neve possa depositarsi sui vari organi; 

b) il sistema propulsore deve riposare elasticamente sul suolo in 
maniera da poterne seguire le disuguaglianze ; 

c) lo chauffeur deve poter variare la pressione del propulsore sul 
suolo a seconda della consistenza di questo. 

Nella fig. 19 illustriamo l’automobile in questione, Il sistema di pro- 
pulsione è costituito essenzialmente da due ruote dentate speciali s0- 
spese indipendentemente ad una molla la cui tensione può essere va- 
riata a volontà dallo chauffeur a seconda dell'aderenza necessaria. La 
direzione è ottenuta mediante i pattini, la cui sozione è costituita da 
due piani inclinati separati da una scanalatura. 
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OFFICINE E MECCANISMI 


Acciaio fino fuso al forno elettrico. 


I.,a produzione dell'acciaio da utensili si fece sino a pochi anni 
addietro esclusivamente mediante fusione di minerali puri al crogiuolo. 

La qualità degli acciai fusi al crogiuolo dipende maggiormente dalla 
scelta dei materiali più adatti a questo scopo. 

È un fatto noto che non vi si possono adoperare che ì piu puri 
minerali svedesi o stiriani. 

Duranto parecchie generazioni umane gli acciai da utensili ven- 
nero fabbricati secondo il processo della fusione al crogiuolo, senza 
che la fabbricazione per quanto riguarda il metodo di produzione avesse 
segnato dci progressi rilevanti. 

Mentre durante il secolo scorso le invenzioni di Bessomer,-Thomas 
e Siemens erano chiamate a sconvolgere completamente la produzione 
del ferro e dell’acciaio da costruzioni, il metodo della fabbricazione di 
acciaio da utensili al crogiuolo è rimasto al punto dove fu portato dal- 


(1. Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 10, p. 149; n° 11, p. 167; n° 14, 
. 216. 

s (2) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 6, p. 85; n° 7, p. 112; n° 8, 
p. 124; n° 9, p. 145: 

18) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 28, p. 881; n° 24, p. 400. 

(4) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908 (Suppl. n° 292). 

(5) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1909 (Suppl. n° 17). 

(6) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 14, p. 221. 
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l'inglese Huntsman il quale fece circa 150 anni or sono le prime prove 
di fusione d'acciaio al crogiuolo. 

Soltanto l'elettricità, la quale ha provocato una rivoluzione nella 
industria intiera, era destinata ad indicare una nuova strada alla fab- 
bricazione di acciai fini. i 

I nomi di Stassano, Heroult, Kjellin ed altri rimarranno per sempre 
collegati a questo profondo mutamento nella produzione degli acciai da 
utensili. 

E’ naturale che l’applicazione pratica dei diversi sistemi elettrici 
incontrò delle difficoltà non lievi; però negli ultimi anni i forni elet- 
trici sono stati perfezionati a tal segno, che oggi essi non solo si pre- 
stano ottimamente per la produzione di acciai fini per utensili e di 
acciai speciali da costruzioni, ma segnano un notevolissimo progresso 
di fabbricazione. 

L'ing. Danner può esser considerato come uno dei primi metallur- 
gici che abbia applicato nelie acciaierie da lui impiantate e diretto a 
Judenburg (Stiria) su vasta scala e con felice esito, la fusione elet- 
trica di acciaio fino. 

I forni in uso presso le Acciaierie Stiriane Danner hanno la forma 
di piccoli forni Siemens-Martin a bilico, senza condutture di gas ed 
aria e senza camere rigeneratrici, Il riscaldamento dei forni ossia della 
massa da fondere avviene mediante un potente arco che si forma alla 
estremità inferiore di due carboni elettrodì sporgenti nella vòlta del 
forno; la corrente elettrica accede al forno per l’uno dei carboni for- 
mando un arco attraverso la scoria e il metallo da fondere, per rag- 
giungere l’altro carbone. 

I carboni elettrodi sono disposti al disopra dello strato di scoria, dì 
modo che è evitato un contatto diretto colla massa in fusione. 

Inoltre lo strato galleggiante di scoria protegge il metallo in fu- 
sione contro qualsiasi influenza esterna. 

La fusione avviene quindi con l’esclusionr completa di gas combu- 
stibili e dell’aria, di guisa che il metallo in fusione non è esposto 
all’addizione di impurità ed altre influenze esterne e nocive. 

La temperatura elevatissima che è ottenuta nei forni elettrici e parti- 
colarmente al disotto dei carboni, provoca una attività intensissima nella 
scoria il che permette una purificazione completa del metallo in fusione. 

Questa temperatura produce inoltre un grado assai elevato di lique- 
fazione del metallo che è di vantaggio particolarmente nella fusiore 
di acciai combinati, giacchè esso permette una lega intima tra i diversi 
elementi costituenti questi acciai. 

Ne risulta che gli acciai legati ed in ispecie gli acciai per lavora- 


zione rapida si possono ottenere mediante fusione elettrica di qualità 
superiore anzichè nel forno a crogiuolo. 


Il forno elettrico può quindi esser considerato come un crogiuolo 
di grande capacità, che presenta però dei vantaggi rilevanti di fronte 
al vecchio crogiuolo. 

Secondo il vecchio metodo i crogiuoli contenenti il minerale sono 
esposti ad una fiamma di coke oppure riscaldati in un apposito forno 
a fiamma di gas combustibili per o'tenere la fusione del minerale. 

Il crogiuolo però non protegge in modo sufficiente il metallo in 
fusione dall'influenza dannosa dei gas di combustione, giacchè questi ed 
in ispecie lo zolfo largamente rappresentato nei combustibili, riesce 
ad attraversare le pareti del crogiuolo ed unirsi alla massa in fusione. 

Inoltre il materiale di cui è formato il crogiuolo cede del carbonio 
e del silicio al metallo in fusione, pregiudicando l'uniformità e l’omo- 
geneità del prodotto fuso, prescindendo dal fatto che il silicio rende 
l'acciaio fragile. 

Questi inconvenienti sono tolti col forno elettrico. 

I forni elettrici in uso nelle Acciaierie Danner sono rivestiti di 
magnesite, un materiale che non reagisce assolutamente verso l'acciaio 
in fusione e non pregiudica quindi in nessuna maniera l’ottima qualità 
del prodotto fuso. 

La fusione avviene nel forno elettrico sotto lo strato isolante della 
scoria, in assenza di qualsiasi fiamma; di modo che la sorgente calo- 
rifica non può esercitare nessuna influenza dannosa sulla qualità del 
prodotto in fusione. 

Un ulteriore vantaggio del forno elettrico consisto nel fatto che esso 


permette la fusione di una quantità di metallo rilevante e naturalmente 


uniforme nella sua composizione ; l’uniformità dell’acciaio fuso al ero- 
giuolo dipende dalla produzione di ogni singolo crogiuolo, la cui capa- 
cità è relativamente limitata. 

Le Acciaierie Stiriane, Danner & Co. costituiscono se non il più 
moderno, almeno uno dei più moderni impianti per la fabbricazione di 
acciai fini elettrici. 

Degno di menzione speciale sono i forni di ricottura dell'ing. Danner 
che ci riserviamo di descrivere in un’altra occasione. 

M. W, 


301 


COSTRUZIONI 


La stazione della « Pennsylvania R. R. » in New York. 


L’Ingegneria Ferroviaria ebbe già occasione di accennare alla 
srande stazione della « Pennsylvania R. R. » costruita nel cuore di 
New York, in corrispondenza del tunnel scavato sotto |’ East River, 
l' Hudson River e Bergen Hill, d stinato a collegare l'isola di Manhattan 
colle adiacenti agglomerazioni di Brooklin e di Jersey City (1). Di questa 


Fig. 20. — Sala d'aspetto principale - Vista. 


stazione, la più grande del mondo, pubblichiamo alcuni dati, desumen- 
doli dalla recente pubblicazione « The New York improvements and 
tunnel extension of the Pennsylvania Raibroad ». 

*** 


La nuova stazione sorge tra la Seventh e Fight avenue e la 315% e 
32rd street; occupa 3,2 ettare di superficie, e misura 240 m. di lun- 
ghezza, 236,5 m. di larghezza e 23 m. di altezza. 

L'edificio è a tre piani. Al primo, che è quello stradale, si trova la 
sala d'aspetto principale e varie altre secondarie; la sala per il ser- 
vizio bagagli, e la grande tettoia, lunga 60 m. e larga quanto il fab- 
bricato, per l’accesso ai binari. Il piano inferiore serve per l'uscita 


ì 


(l gr ur pi 
AP LTALN x PR) & 
LETAVAN F, fi 


‘a 
*% 


LOVARI 
È ì » K 


Fig. 21, — Tettoia d'accesso. - Vista. 


dei viaggiatori. Al terzo piano, posto a - 10,8 m. dal piano stradale, 
è il fascio di binari, compreso tra undici marciapiedi per i viaggiatori, 
costruiti secondo la pratica inglese. 

I viaggiatori in partenza, dalla grande sala d’aspetto passano nella 
tettuia, da cui partono alcune scale, che fanno capo ai marciapiedi 
del terzo piano. Le diverse scale servono le varie linee, indicate negli 
appositi indicatori che si trovano nella tettoia. | viaggiatori in arrivo 
ascendono le scale che terminano al secondo piano, adibito, come di- 
cemmo, esclusivamente all’uscita. Venticinque ascensori ed elevatori sus- 
sidiano l’uscita e l’entrata dei viaggiatori e la manipolazione dei ba- 


gagli. 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 10, p. 170, 
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La stazione è illuminata artificialmente da 500 lampade ad arco e | di acciaio del diametro di 6,90 m La lunghezza delle linea sotter- 


20 000 lampadine ad incandescenza. Il numero dei trenì che transi- | ranea, computata fra i due portali di Bergen Hill e Long Island è di 
tano nella stazione ascende a circa 1000 al giorno di cui 600 della | 8,5 km. Il piano del ferro si trova ad una quota massima di -- 30 m. 
« Long Island Railroad » e 400 della « Pennsylvania ». circa dal livello di piena delle acque dei due fiumi. 
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Fig. 22 — Scale d'uscita. — Vista. Fig. 24. — Portali delle galierie di Bergen Hill. - Vista. 


Per la costruzione del manufatto si impiegarono 13.200 mo. di I tunnels fanno capo in due stazioni di smistamento, una in Long 
granito o 1.800 me. di pietra da taglio del peso complessivo di 47,000 | Island, l’altra a Greenville, N. I. La prima misura 1,650 km. di lun- 
tonnellate: si impiegarono inoltre 27.000 tonn. di acciaio e 48.000 tonn. ! ghezza e 465 m. di larghezza; la lunghezza complessiva dei binari è 
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Fig. 23. — Tunnels della « Pennsyivania R.R.» — Profilo. 
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di materiale laterizio. I lavori di muratura vennero iniziati il 15 giu- | di 117 km. capaci di contenere 1.550 carri. La stazione di smistamento 
gno 1908 e furono ultimati 31 luglio 1909. di Greenville è una delle migliori d'America. 
Ax I treni nei tunnels sono rimorchiati da locomotori elettrici costruiti 
L'andamento della linea sotterranea è rappresentato nella fig. 23: | dalla « Westinghouse Electric and Manufacturing Co. » di cui L’/n- 
essa consta di due tubi separati a semplice binario costituiti da anelli | gegnerta Ferroviaria ebbe già ad occuparsi (1). 


NOTIZIE E VARIETA' La vera tratta di montagna è quella da farsi fra S. Giuseppe e Na- 
vona: sono circa 19 km. contro i 105 km. di linea di pianura da To- 
rino a S. Giuseppe. 


La direttissima Torino-Savona. — Ai lettori dell’ /ugegneria Resta poi il tratto da S. Giuseppe a Savona, che presenta forti pen- 
Ferroviarta è noto lo stato attuale della questione ferroviaria nel Pie- | denze. Ma al giorno d'oggi le forti pendenze si vincono facilmente 
monte (1), ed è noto altresi come il Municipio di Torino abbia nomi- | mediante la trazione elettrica e quindi non preoccupano. 
nata una Commissione composta dagli ingegneri Loker-Feruler, von Lit- Ciò premesso. la Commissione propone di dividere il tracciato To- 


trow e Capello, per lo studio del tracciato della direttissima Torino- | rino-Savona in due tratti distinti. Un primo parte da Torino a S. Giu- 
Savona, Commissione che ha recentemente presentato la sua Relazione, | seppe, km. 105,8, coi caratteri di una vera linea di pianura, cioè con 
di cui sarà opportuno dare qui un cenno sommario. ascese, che non eccedono il 50 °/,, da Torino verso Savona e nel viaggio 
La Commissione, per risolvere il problema del miglior tracciato, data | inverso Savona-Torino, tolta una breve tratta in salita alla uscita dalla 
la speciale configurazione della regione da attraversare si prefisse per | stazione di S. Giuseppe tutta la linea segue in discesa fino a Torino. 
scopo non tanto di ottenere la linea il cui esercizio fosse più facile, Su questa parte della linea i direttissimi potranno sviluppare la ve- 
quanto quella linea la quale avesse il massimo sviluppo in pianura e il ' locità massima permessa di 90 a 95 km. all'ora, come sulla linea Mi- 
minimo in montagna. Studiata la questione con tali criteri, la Commis- | lano-Piacenza-Bologna; i treni merci con macchine del gruppo 420 F. 8. 
sione trovò che Ceva era il punto più indicato per uscire dal gruppo | e con velocità fino a 40 km. all'ora potranno trasportare circa 1000 tonp. 
delle montagne e raggiungere la pianura piemontese. A questa parte di linea fa seguito l’altra tratta, fra S. Giuseppe e 
Da Ceva a Torino si può aver una linea in condizioni eccellenti per | Savona, lunga km. 18,4, coi caratteri di una vera linea di montagna da 
tracciato e per profilo, a Ceva inoltre vi è il raccordo con altra linea | esercitarsi con la trazione elettrica, come è stabilito dalla legge del 
di grande importanza pel Piemonte, la Ceva-Oneglia; facendo da Ceva | luglio 1908. 
a Torino una ferrovia di primissimo ordine, si crea un grande bene- In conclusione la Commissione propone che si mantenga invariata 
ficio anche per questa linea, la tratta fra S. Giuseppe -Savona raddoppiando però il binario e miglio- 
Da Ceva a Savona la via è ancora facile, fino a San Giuseppe, altro | rando la tratta compresa fra la stazione di S. Giuseppe e l’ imbocco 
punto che è interessante conservare per raccordarsi alla linea di Ales- | sud della Galleria della Sella; con questa rettifica il percorso Torino- 
sandria; in questo tratto è ancora possibile una linea con molte miti | Savona risulterebbe di km. 124,2 dei quali 18,5 da esercitarsi come 
pendenze, da esercitarsi quindi come linea di pianura, senza affrontare | linea di montagna. 
gallerie di eccessiva lunghezza. La linea rimanente da S. Giuseppe a Torino potrà esser tutta eser- 
_ — — ______——m1m———mu—m_m—muùéq«é—»—cita come linea di pianura di primissimo ordine, e nel complesso si 
(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 10, p. 165; 1909, n° 11, p. 181 
n° 22, p. 218; n° 2, p. 860. (1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 12, p. 191. 
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potrà Ottenere fra Torino e Savona un servizio, per celerità e capacità, 
tale che non si potrebbe certamente ottenere con altre lince che, per 
riescire più brevi, si accostassero alla retta portandosi ad attraversare 
la valle del Tanaro dove quella si è fatta larga e profonda. 

La Commissione inizia lo studio della nuova linea per Torino dalla 
stazione di S. Giuseppe. Si ha dapprima il tronco S. Giuseppe-Ceva 
per il quale si propone di abbandonare l’ attuale linea per sostituirla 
con altra dì più facile esercizio, secondo il progetto Regis, modifican- 
dolo alquanto nel suo andamento. 

Raggiunta l’attuale stazione di Ceva con una galleria di culmine di 
500 metri, sotto le alture del Belbo, la Commissione è d’avviso che con- 


venga abbandonare la proposta Regis, cioè la già decretata linea Ceva-' 


Mondovi-Fossano, e dirigersi invece nettamente su Cavallermaggiore : 
sì guadagnano 11 km. e si fa una linea che costa meno e che è in 
migliori condizioni di profilo. 

Colla linea che si propone la (Commissione, fra Ceva e Cavallermag- 
giore, si devono costrurre km. 45,6 di linca nuova con 3800 m. di gal- 
lerio e quattro grandi viadotti (cioè due sul Tanaro, uno sul Monlalavia 
ed altro sullo Stura) non più grandi però di quelli che occorrerebbero 
nella linea per Mondovì. La spesa complessiva si valuta in L. 39 940.000 
per la Ceva-Mondovì-Fossano, ed in L. 32.430 000 per la Ceva-Carrù- 
Cavallermaggiore. La costruzione di questa linea dovrebbe avere la pre- 
cedenza perchè questa, meglio di quell'altra, serve Torino ed una larga 
parte del Piemonte e perchè, costrutta la Ceva-Carrù-Cavallermaggiore 
risulterà molto facilitata la diramazione per Mondovi staccandola sul 
piano fra il Corsaglia e I’ Elleso, sicchè l intera linea fino a Fossano 
risulterà una facile linea di pianura. 

Per il'tronco Cavallermaggiore-Torino, la Commissione propone un 
tracciato diretto per Racconigi e (Carignano a Torino senza deviarlo, 
come propone il Regis per Carmagnola. 

Parecchie sono le ragioni che militano in favore di una linea fra 
Torino e Racconigi: minore percorso di 6 km. fra Torino e Cavaller- 
maggiore, nuovo ponte sul Po, ecc. 

In riassunto colla proposta fatta dalla Commissione, la linea da To- 
rino P. N. a S. Giuseppe riescirebbe lunga km. 105,8, cioè: 


da Torino P. N. al punto di distacco della nuova 
linea dall’attuale presso il viadotto del Lingotto. Km. 4,6 


dal Lingotto a Racconigi, linea nuova A o 1; 
da Racconigi a Cavallermaggiore, raddoppio 

del binario attuale . ; ; : ; . » 6,8 
da Cavallermaggiore a S. Giuseppe, linea nuova » (66,7 


Col tracciato proposto dalla Commissione, si potrebbe aver un di- 
rettissimo di 300 tonn. con orario 2h, 13" nel viaggio Torino-Savona e 
2h, 21’ nel viaggio inverso. Uguale risultato si arriva a prevedere col 
tracciato Baggi-Quaglia al 16 per mille. 

Per confrontare la potenzialità massima delle singole linee, riguardo 
al trasporto delle merci, si è supposto che su tutte le linee confrontate 
si abbiano disponibili giornalmente 16 ore (lasciandone 4 alla manuten- 
zione e 4 al servizio viaggiatori): che tutti î trenì merci muovano da 
Savona con doppia trazione fino al culmine, ed oltre il medesimo nei 
tratti in salita, che si trovano in tutti i tracciati tranne in quello pro- 
posto dalla Commissione. Si è ritenuto che il peso netto corrisponda 
al 65 9/, del peso lordo, che si abbiano nell'anno solo 300 giorni lavo- 
rativi. Con questi criteri si calcola che colla linea proposta si possa 
avere annualmente un trasporto di tonn. 6.552.000 da Savona a Torino. 


La piena della Landquart ed i ponti delle Ferrovie Re- 
tiche. — Durante la recente piena del fiume Landquart la corrosione 
delle rive fu talo che la larghezza del letto venne in taluni punti rad- 
doppiata, in altri punti si sono formati due corsì e tanto la strada 
cantonale quanto la linea ferroviaria nel Praettirau vennero per lunghi 
tratti trascinate dalla corrente con demolizione di un considerevole 
numero di ponti, 

A monte della stazione di Landquart, il grande ponte in ferro delle 
Ferrovie Federali venne travolto dalla piena, in seguito alla erosione 
dei piedritti. Il ponte giare ora nel letto del fiume, contorto ed insab- 
biato, e quindi quasi privo di valore, circa 50 m. a valle del punto 
ove esso era stato gettato, Il ponte delle Ferrovie Retiche, gettato im- 
mediatamente di fianco a questo, ha invece resistito ; soltanto Si rese 
necessario di aggiungere una nuova campata sul nuovo letto formatosi 
per corrosione dietro uno dei piedritti. Questa nuova campata potè es- 
sere rapidamente gettata coll’aiuto di travi speciali Differdingen ad ala 
larga (1), del profilo 300 XX 300 e della lunghezza di 12 m. che si tro- 


(1) Vedere L’Zugequeria Ferroviaria, 1909, n° 4, p. 59. 
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vavano pronte in deposito delle Ferrovie Federali come riserva. Tutto 
il traffico diretto al Canton Grigioni e da questo proveniente, venne 
convogliato attraverso questo ponte mediante cambio di vettura pei 
passeggeri e carico e scarico delle merci; come è noto, le Ferrovie Re- 
tiche non hanno lo stesso scartainento di quelle Federali. La costru- 
zione del ponte ferroviario psovvisorio, in sostituzione di quello tra- 
volto dalla piena, offrì invece difficoltà eccezionali. In mancanza di 
materiale di riserva adatto per la rapida ricostruzione si dovettero co- 
struire due doppì gioghi e quattro semplici ; si adoperarono perciò dei 
ferri a doppio T appuntiti, profili 28 e 30,i quali dovettero essere in- 
fissi nel materiate accumulato dalla piena. Questi montanti vennero ri- 
vestiti di legname e muniti di un dispositivo di protezione contro la- 
azione della corrente. 

Per il tavolato del ponte si adoperarono delle travi Differdingen ad 
ala larga del profilo 75 (750 X 300 mm.). Il profilo 65 avrebbe potuto 
anche bastaro, ma l’Acciaieria di Differding, la quale sola fabbrica dei 
ferri laminati di questa grandezza, non aveva pel momento travi del 
profilo 65 in ma-azzino. 

Il tronco delle Ferrovie Retiche fino a Seewis potè essere riaperto 
al traftico pochi giorni dopo la catastrofe mediante una parziale mo- 
dificazione del tracciato. 

A valle della stazione di Felsenbach, la Landquart ha scavato delle 
aperture a ferro di cavallo che vennero attraversate con travi speciali 
ad ala larga, 360X 300 mm. sulle quali vennero direttamente posate 
lo traversine di legno colle rotaie. Il transito diretto fino a Davos po- 
teva ossere riattivato solo col 1° agosto, essendo stati i guasti a monte 
da Schier e nelle vicinanze di Kueblis molto considerevoli. 


XVI Congresso Internazionale delle tramvie e ferrovie d’in- 
teresse locale. — Dal 6 all’I1 settembre u. s. ebbe luogo a Bru- 
xelles il XVI Congresso Internazionale delle tramvie e ferrovie d’ in- 
teresse locale. Riservandoci di ritornare quanto prima sull’importante 
argomento, elenchiamo per ora gli argomenti discussi. 

a) Legislazione comparata dei principali Stati europei nei riguardi 
delle ferrovie d'interesse locale. Relatore M. C. de Burlet, Direttore Ge- 
nerale della Société Nationale des chemins de fer vicinaux, Bruxelles. 
- d) Durata e risultati di esperienze ottenuti dall'impiego delle traverse 
di legno e metalliche impiegate sulle linee delle ferrovie d’interesse 
locale e tranviarie. Relatore M. C. A Ziffer, Presidente della Ferrovia 
della Bukowine, Vienna.- e) Condizioni a cui deve rispondere la pianta 
di una città per ottenere una razionale rete tramviaria. Relatori M. J. 
H. Neiszen, Direttore delle tramvie municipali di Amsterdam e M. 
Wattmann, Direttore dello tramvie municipali di Colonia. = d) Perfe- 
zionamenti apportati e risultati dell’esercizio di tramvie a trazione e- 
lettrica dal punto di vista del materiale mobile. Relatori M. Spiingler, 
Direttore delle tramvie municipali di Vienna; Delmej, Ingegnere capo 
della Compagnie Gonérale des Tramwayvs Anversois; Stahl, Direttore 
delle tramvie municipali di Diisseldorf. - e) Controllo e manutenzione 
dello linee aeree di alimentazione. Relatore M. Otto, Ingegnere-capo 
delle Compagnie delle Tramvie di Berlino. - /) Risultati ottenuti dal- 
l'impiego di misuratori di corrente e simili sulle vetture tramviarie. 
Relatori: M. Bouton, Direttore Generale della Compagnia delle Tramvie 
dell'Est di Parigi; Battes, Direttore delle tramvie municipali di Fran- 
coforte sul Meno. - 9) Migliorie apportate e risultati ottenuti nell’ e- 
sercizio delle tramvie urbane dal punto di vista della soprastruttura 
ed infrastruttura della via. Relatori: M. Rochat, Direttore Generale 
della Compagnia delle tramvie elettriche di Ginevra; Busse, Ingegnere 
capo della Compagnia delle tramvie di Berlino. - 4) Consumo ondu- 
latorio delle rotaie. Relatore M. Busse, Ingegnere capo della Compa- 
gnia delle tranvi» di Berlino, — è) Centrali a gas povero, motori Diesel 
etc. ltelatore M. Thovet, Direttore Generale della Sociéte d’Entreprise 
Générale de travaux di Liegi. - /) Sull’impiego di bobine di induzione 
in filo d'alluminio nei motori d’ automotrici tramviarie. Relatore M. 
Mariage, Direttore Generale della (Compagnie Générale des Omnibus di 
Parigi. — »:) Sull’utilità della pulizia delle rotaie Phoenix e diversi 
metodi. Rela'ore M. Scérling, Ingegnere-capo delle tramvie di Hano- 
vre. — n) Progressi conseguiti coll’impiego di moduli uniformi di con» 
tabilità proposti dall'Unione Internazionale. Relatore M. Géron, Am- 
ministratore della Compagnia Generale delle Ferrovie secondarie di 
Bruxelles. 


Ferrovia a trazione elettrica Roma-Anticoli-Frosinone. — 
Il Ministero dei Lavori pubblici ha recentemente emanato il decreto per 
l'esecuzione della ferrovia a trazione elettrica Roma-Anticoli-Frosinone, 
Il tracciato di queste linee riuscirà assai vantaggioso per molti paesi, 
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specialmente per quelli posti fra Genazzano e Anticoli, che si trovano ora 
a grandi distanze dalla linea ferroviaria, e per raggiungere la quale 
occorrono lunghe ore di viaggio in vettura. 

La ferrovia avrà uno sviluppo di circa 134 km., e partendo da Roma, 
Viale Principessa Margherita, in prossimità della Stazione Termini, e 
attraversando la campagna romana, toccherà Colonna, Zagarolo, Pale- 
strina, Cave, Genazzano, Serrone, Piglio, Acuto, Anticoli, Alatri, Fro- 
sinone, per giungere alla stazione ferroviaria di Frosinone, ricollegan- 
dosi così alla linea Roma-Napoli. 

Essa sarà a trazione elettrica e a scartamento ridotto, a somiglianza 
delle ferrovie presso Napoli. 

Come ferrovia secondaria, essa gode di una sovvenzione da parte 
dello Stato che ne ha resa possibile l'effettuazione; hanno concorso an- 
che, a seconda delle proprie risorse, i Comuni interessati e la Provincia. 

I lavori della nuova ferrovia saranno cominciati in breve. 


Nuovi servizi automobilistici. — A complemento di quanto pub- 
blicammo nello scorso numero sui servizi automobilistici pubblici (1) 
aggiungiamo la seguente ulteriore notizia circa la costruzione in Italia 
di più di 50 nuove linee automobilistiche con un percorso di quasi 
3.000 chilometri. Tali linee sono le seguenti: 

tuneo-Peveragno, Cesenatico-Bagno di Romagna Senigallia-Sasso- 
ferrato, Rimini-Pennabili, Sonigallia-Pergola, Piedimonte-Teleso, Piedi- 
monte-Cajanello, Grottamare-Montedinove, Perugia-Gualdo Tadino, Mon- 
tesano-Pantano di Senise, Stigliano-Miglionico, Maschito-Forenza-Melfi, 
Maschito-Venosa-Melfi, Lagonegro-stazione di Castrovillari, Vizzo- To- 
lentino, Vasto-Gissi, Benevento-stazione, Conza-Andretta, Bajano-Avel- 
lino, Avellino-Ariano, Candela-Sant' Agata, Sant Agata-Ariano, Perugia 
-Scheggia, Caltanissetta-Piazza Armerina-l’iazza Armerina-Caltagirone, 
Caltagirone-Terranova-Terranova-Pictraperzia-Ualtanissetta, Corinaldo- 
Senigallia, Penne-stazione Montesilvano, Aquila-Avezzano, Aquila Po- 
poli-Antrodoco-Montereale, Piacenza-Bobbio, Borgotario-Bedonia, Filot- 
trano-Jesi, Atri stazione-Città S. Angelo-stazione di Montesilvano, 
Macerata-Treja, Ariano-Adria, Muro-Lucano-stazione-Bellamuro, Cu- 
pramontana-stazione Castelplanio, Forlì-Pontassieve, Campobasso=Tri- 
vento, Scanno-stazione, Macerata-Amandola, Foligno-Muccia, Roma- 
Ostia, Terranuova-Nuoro, Siliqua-Teulada, Rio Marina-Portoferraio=l'or- 
toferraio-Marciana-Marina, Messina-Ganzirri Messina-Bordonaro, Mes- 
sina-San Giorgio, Pracchia-Pieve-Pelago, Chieti-Lanciano, Dronero- 
Acceglio, Lanzo-Viù-Viù-Usseglio, Albanella-Castel San Lorenzo, Ta- 
ranto-Martina Franca, Civitavecchia-Tolfa, Schio-Recoaro, Castelnuovo 
-Chieri, Carpaneto-(astellana, Torino-Pino. 


Le ferrovie inglesi nel 1909. — È stata recentemente pubbli- 
cata la relazione sull'andamento delle ferrovie inglesi nello scorso eser- 
cizio, da cui stralciamo i dati che seguono, 

I prodotti totali forniti dal movimento viaggiatori, merci e da fonti 
diverse ammontano a L. st. 120.174.000, contro IL, st. 119.894.000 nel 
1908, cioè furono in aumento di L. st. 280.000. Le entrate fornite dai 
viaggiatori sono state in diminuzione di L. st. 459.000; invece quelle 
provenienti dalle merci e da fonti diverse sono state in aumento di 
L. st. 589.000 e di L, st. 150.000 rispettivamente. Le spese di eser- 
cizio nel 1909 sono ascese a L. st. 75.038.000, contro 76.408.000 nel 
19G8, cioè una diminuzione di 1.370.000. I beneficii netti, nello scorso 
anno, sono stati di T.. st. 45.136.000, contro L. st. 43.466.000 nel 1908, 
da cui un aumento di L. st. 1.650.000. 

Il numero dei viaggiatori trasportati dal Metropolitan di Londra 
ha oltrepassato 163.000.000 nel 1909, contro 161.000.000 nel 1908. Mal- 
grado ciò, le entrate lorde, per l’ultimo esercizio, comparativamente a 
quelle dell'anno precedente, sono state in diminuzione di L. st. 6000. 

La cifra dei diritti e delle tasse pagate dalle Compagnie ferroviarie 
nel 1909 è ascesa a L. st. 5.010.000. È stata la più forte raggiunta 
finora. 

Le spese in carboni e cok fatte dalle 15 principali Compagnie sono 
passate da L. st. 6.539.000 nel 1908 a L. st. 5.549.000 nel 1909. La 
riduzione delle spese d'esercizio nello scorso anno, è dovuta, soprat- 
tutto, alla diminuzione del prezzo del combustibile. 

Alla fine dell’anno in parola, si contavano 204 miglia e mezzo di 
linee esercite con la sola trazione elettrica, e 229 miglia e tre quarti 
in parte coll’elettricità. 

Il capitale impiegato in imprese ferroviarie ascendeva, alla fine del 
1909, a sL. t. 1.134.000.000, con un aumento approssimativo di lire 
sterline 3.250.000 nel 1908, contro L. st. 16.500.000 nel 1908 e di 
L. st. 7.750.300 nel 1907, 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n® 18, p. 275. 
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Esposizione internazionale delle nuove invenzioni dell’ in- 
dustria siderurgica. delle costruzioni meccaniche a Budapest. 
— L'Unione nazionale ungherese del commercio siderurgico, sotto la 
protezione dell’Arciduca Giuseppe e coll’appoggio del Ministro unghe- 
rese del Commercio, indice al Palazzo dell'industria di Budapest una 
Esposizione internazionale di novità ed invenzioni dell’ industria side- 
rurgica e delle costruzioni meccaniche. 

Questa Esposizione, che si terrà nei mesi di maggio c giugno 1911, 
ha per iscopo di presentare al commercio siderurgico, agli industriali 
ed al pubblico le novità ed i brevelti, senza distinzione di provenienza, 
che sono apparsi durante questi ultimi anni nel dominio dell’industria 
siderurgica e delle costruzioni meccaniche, e ciò per dare occasione ai 
commercianti di estendere la loro cerchia d'affari e spingere gli indu- 
striali ed i costruttori a intraprendere la fabbricazione d’oggetti che 
non sono ancora fabbricati in Ungheria e che promettono una vendita 
importante e rimuneratrice, 

Per maggiori schiarimenti ed informazioni rivolgersi direttamente 
alla Direzione di detta Esposizione in Budapest VI, Gyir-u. 38. 


A 
(Cali cl] intiitiii$ 


ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (1) 


Attestati rilasciati nel mese dî Maggio, 1910. 


311-100 — Luigi Zucchi - Castelpiano. (Ancona). - Sistema di pre- 
servazione di vie a binario da qualunque scontro dei convogli. 

311-108 — Wilhelm Ildebrand. - Lankwitz (Germania) - Valvola 
comando per freno di locomotiva ad azione diretta automatica. 

311-118 — Giovanni Mascotti, - Spezia - Carrello deformabile per 
veicoli in vie ferrate. 

311-131 — Joseph Mayer. - Montreal «Canadà) - Perfezionamenti 
nelle sospensioni per fili da trolley. 

311-233 — Luigi Bellani e Mario Beanazzoli. - Milano - Apparec- 
chio d’attacco e distacco automatico per funicolare, sistema tedesco a 
tre funi. 

311=44 — George James Coles - Gateshead. (Gran Brettagna) - 
Agganciamento automatico per vagoni ferroviari e simili. 

312-71 — Cosimo Gigante, - Bari, - Gancio automatico per vagoni 
ferroviari. 

312-96 — Gustavo Isoldos e David Leo Magyar. - Budapest, - 
Dispositivo per lo spingimento a mano dei vagoni ferroviari. 

312-193 — Soc. Anom. des Ateliers de (onstructions Mécaniques 
Escher Wyss & C. - Zurigo. - Dispositivo di sicurezza per regolatore 
di velocità. 

312-195 — Comp. Italiana Westinghouse dei Freni, - Torino, - In- 
novazioni nei freni a pressione di fluido per veicoli ferroviari. 

312-215 — Electric Automatic Railroad Safety Signal Comp. - New 
York. - Sistema di segnalazioni elettriche per ferrovie. 

312-228 — Comp. Internationale des Wagons Lits et des Grands 
Express Européens. - Parigi. - Impianto di ventilatori sulle carrozzo 
ferroviario. 

312-239 — Eugenio Piacani e Ottaviano Capellano. - Pistoia. - 
Dispositivo elettrico per azionare gli scambi delle vetture ferreviarie o 
tramviarie. 

313-31 — Attilio Varazzani. - Borgotaro (Como). - Traversina in 
ferro e legno per ferrovie e tramvie. 

313-22 — Felten & Guillaume Lahmeyerwerke Akt. Ges. - Francoforte 
s/M (Germania). - Sistema di comando per automotrici petroleo-elet: 
triche. 

313-23 — Kontinental Bremsen Ges. (vor Bòherbremsen) - Lankwitz 
(Germania). - Regolatore di pressione per freni pneumatici. 

313-39 — Réné Buion & Comp. de Signaux Electriques pour che- 
mins de fer. — Parigi. - Apparecchio per la mano\ra dei segnali. 

313-138 — Soc. Anon. Westinghouse. - Parigi. - Perfezionamenti 
nelle locomotive elettriche (completivo). 

313-144 — Luigi Marchi e P. Caminada. - Roma. - Dispositivo 
elettrico pel controllo della posizione degli scambi. 

313-149 — Giuseppe Milano. - Torino, - Agganciatore automatico 
per veicoli ferroviari. 

313-162 — Dino David Samaia. - Vicenza. - Scambio per tramvia e 
ferrovia manovrabile dalla vettura in moto (completivo). 


(1) Inumeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Registro attestati 

11 presente elenco è compitato espressamente dallo « Studio Tecnico per la 
protezione della Proprietà industriale Ing. Letterio Laboccetta ». — Roma — 
b4, Via della Vite, 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 305 


"cali A TT 


313-209 


— Ernesto Valentini. - Milano. - Grassatore per motori e 
di vetture 


tramviario ad emissione intermittente automatica. 

313-210 — Ditta Franco Tosi. - Legnano. = Valvola di scarico a 
doppia sede per i cilindri delle motrici a vapore, 

313-214 -- Joann Stumpf. - Berlino, — Dispositivo di scarico per 
locomotive. 

313-240 — Michele Potenza. - Bari. - Dispositivo avvertitore ele- 
trico per evitare le collisioni ferroviario. 

*** 

314-6 — Salvatore Cassia. - Lugo (Ravenna). - Auto-deviatore per 

linee tramviarie, 


Attestati rilasciati nel mese di Giugno, 1910. 


314-31 — Ugo Cecchetti. - Cascina (Fisa). - Serratura da appli- 
carsi internamente agli sportelli delle vetture ferroviarie. 

314-38 — Knorr Bremse G. m. b. H. - Bochagen presso Berlino, - 
Dispositivo per allentare il frono sussidiario prima del freno principalo. 

314-61 — Pericle Cassinelli, - Milano. - Cambiavia automatico per 
tramvie. 

314-87 — Westinghouse Brake Comp. Ltd, - Londra. - Innova- 
zioni negli apparecchi di scambio e di segnalazione dele ferrovie. 

314-156 — Francesco Fiamberti. - Torino, -— Perfezionamenti nei 
profili di rotaie per incroci di ferrovie e tramvie. 

314-177 — Riccardo Arnò - Milano. - Apparecchio atto ad assi- 
curare la illuminazione elettrica dei treni a regolazione automatica. 

314-250 — Soc. in Accomandita per l’utilizzazione delle invenzioni 
ing. Beer. — Venezia. - Sistema elettro-meccanico per evitare gli scontri 


ferroviari. 
**%* 


315-655 — Giuseppe Lodi e Giov. Frollo. - Milano, = Sistema di ri- 
vestimento con vetri alle pareti e pavimenti in genere. 


315-36 — Giuseppe Zara. - Firenze - Bilanciere a spostamento 
multiplo per sale coniugate di locomotive. 
315-52 — Attilio Varazzani. - Borgotaro (Parma). - Traversina a 


cassette per ferrovia e tramvia in ferro e legno. 
315-54 — C. Louis Schmidt. - Meccanismo di cambiamento di ve- 
locità. 


315-601 — Giov. Gabriele, - Palermo. - Nuovo apparecchio per fre- 
nare nei tram elettrici, omnibus ed altri veicoli, sistema Gabriele, 

315-111 — Johann Onken. - Oldenburg (Germania). — Indicatore 
di velocità per automobili. 

315-134 — Luigi Marrelli. - Firenze. - Apparecchio per manovrare 


gli scambi tramviari della vettura in moto. 


*** 
315-141 — Carlo Rumor. - Greco Milanese. - Scambio automatico 
per linee tramviarie. 
315-155 — Fernand Cumont. - Parigi. - Sistema di manovra elet- 


trica degli scambi e segnali. 

315-205 — C. Wolfgruber e F. Hollitzer Franz. - Vienna - Ma- 
novratore di scambi e sernali. 

*** 

316-10 == T. Naruschevitsch. - Pietroburgo. - Perfezionamenti re- 
lativi ad apparecchi frenanti per veicoli ferroviari od altri. 

316-74 — Luigi Branca e Ditta Fratelli Bezzi. - Milano. - Se- 
gnalatore elettrico per vetture tramviarie con rimorchio. 

316-97 — G. D'Onofrio. — Campana ((osenza) - Nuova traversa 
per uso ferroviario e tramviario. 

316-100) — C. Stucchi. - Milano. - Scambio di binario a comando 
del manovratore mentre il tram è in marcia. 

316-179 — Knorr-Bremse G. m. b, H. - Berlino. - Freno pneu- 
matico per ferrovie. 

316-190 — Ditta T. Goldschmidt. - Essen (Germania). — Processo ed 
apparecchio per la lavorazione uniforme delle estremità di rotaie, ecc. 
che si debbono riunire mediante saldatura autogena. 

316-194 — G. Guastalla. - Firenze, — Apparecchio da applicarsi fi 
tramways elettrici per ovitare disgrazie. | 

316-212 — A. Jendrusik. - Strzamiesyec (Russia). - Distributore 
per locomotive. 

316-229 — Giov. Batt. Capellini. - Genova. - Diaframma separatore 
di vapore da applicarsi nel duomo delle caldaie di macchine a vapore 
e di locomotive. 
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GIURISPRUDENZA 


in materia di opera pubbliche e trasporti. 


s 


Ferrovie. - Servizio di traghetto - Contratto di trasporto = Pre- 
scrizione semestrale (Cod. comm., art. 926). 


Il servizio di traghetto dei vagoni, esercitato a Venezia dalle Fer- 
rovie dello Stato, costituisce una prestazione inerente al complessivo 
trasporto ferroviario; ma pur ritenendo che esso desse luogo ad un 
contratto distinto, si tratterebbe sempre di un contratto di trasporto. 

Quindi anche le azioni derivanti dal servizio di traghetto (nella 
specie : l'azione per rimborso di tasse di porto) sono colpite dalla pre- 
scrizione semestrale dell'art. 926 Cod. Comm. 

Corte di Appello di Venezia - Udienza 29 luglio 1909 = Ferrovie 
dello Stato e Ferrovie meridionali c. Stucky - Est. Gelmetti. 


Ferrovie. - Trasporto di merci - Tariffa ordinaria - Avaria - Clau- 
sola limitata della responsabilità - Validità (Cod. Comm., arti- 
coli 416, 400; Tariffe ferroviarie, articoli 107, 130). 


Le Ferrovie non sono responsabili dell’ avaria por bagnatura della 
merce spedita a tariffa ordinaria, se, trattandosi di merce che deve 
essere spedite in carri chiusi (nella specie : riso in sacchi), lo spedi- 
tore ne abbia autorizzato il trasporto in carri aperti con copertoni, 
espressamente esonerando l’ Amministrazione ferroviaria da qualsiasi 
responsabilità per bagnatura; e ciò anche se lo speditore sia stato a 
tale determinazione indotto dalla allegata mancanza di carri coperti, 
ed i copertoni siano stati forniti dalla Ferrovia. 

È valido il patto col quale il mittente assume sopra di sé il rischio 
inerente ai veicoli scelti (carri aperti in luogo dei prescritti carri chiusi), 
senza corrispondente diminuzione di tariffa. 

Corte di Cassazione di Firenze - Udienza 7 marzo 1910 - Ferrovie 
dello Stato c. Società ungaro-croata - Est. Catastini. 


Ferrovie. - Merci - Spedizione a carro completo = Carico eseguito 
dallo speditore - Ararie - Responsabilità. 


Le ferrovie non rispondono delle avarie derivate alla merce dalle 
cattive condizioni, preesistenti ed apparenti del carro fornito per il 
trasporto, quando esso sia stato richiesto ed accettato dallo speditore, 
il quale abbia poi eseguito il carico della merce. 

Corte di Cassazione di Roma - Udienza 1° dicembre 1909; Ferrovie 
dello Stato c. Ditta Carotti. 


Ferrovie - Passaggio a livello - Treno - Macchinista — Fischi della 
locomotira - Collisione con un carro - Infortunio del carrettiere 
- Sforzo del macchinista ad arrestare il treno = Irresponsabilità 
della Società. . 


Se il macchinista di una locomotiva di strade ferrate ha fatto agire 
il fischio nell’avvicinarsi ad una curva precedente un passaggio a livello, 
e se ha ripetuto questo avvertimento alla vista di un carro impegnato 
nella via e si è sforzato di arrestare immediatamente il treno, egli ha 
soddisfatto ai doveri regolamentari; e non appartiene ad un preposto 
di modificare la velocità regolamentare, né di fermarsi in luoghi di- 
versi da quelli fissati nell’orario dei treni. 

In conseguenza, la Società di Strade ferrate non può essere di- 
chiarata responsabile dell’accidente avvenuto al carrettiere che ha in- 
trodotto il suo carro sul passaggio a livello dopo il primo fischio e 
troppo tardi per evitare la collisione. 

Corte d'Appello di Parigi —- Udienza 23 marzo 1909. 


Ferrovie. - Capostazione - Rappresentanza in giudizio -— Fornitura 
di carri e di copertoni — Responsabilità. 


Il capostazione non ha qualità di rappresentante delle Ferrovie 
nelle controversie relative alla fornitura dei carri. 

La fornitura di copertoni, tanto se considerati come oggetti a sé 
stanti, quanto se ritenuti parte integrante dei carri pel trasporto di 
merce che deve essere caricata in carri coperti, non costituisce un 
obbligo assoluto delle Ferrovie, le quali sono tenute a fornirli soltanto 
nei limiti del disponibile. 

Perciò l’ Amministrazione ferroviaria‘non incontra responsabilità 
per il semplice fatto della mancata fornitura dei copertoni, nemmeno 
quando il richiedente abbia preavvisato l’ Amministrazione molto tempo 
prima dell'arrivo della merce. 

Corte di appello di Venezia - Udienza 31 dicembre 1909; Gri- 
maldi c. Ferrovie dello Stato — Est, Zuzzei. 
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Telefoni. — Fili - Rottura - Tramicays elettrici — Comdulture - Man- 
canza di apparecchi protettori -— Contatto — Incendio di una casa 
- Danno - Responsabilità della Società e dello Stato. 


Ta responsabilità del danno prodotto dall'incendio di una casa a 
cagione della caduta di un filo telefonico collocato dagli agenti dello 
Stato al disopra dei conduttori di energia elettrica di una Società di 
tramways, va divisa fra la Società e lo Stato, ciascuno fino alla con- 
correnza della metà, qualora sia accertato che la Società non aveva 
munito la sua linea aerea degli apparecchi protettori in uso, i quali, 
benchè imperfetti, sarebbero stati sutticienti ad evitare il contatto 
del filo telefonico; e lo Stato sia in colpa per la imprudenza dei 
suoi agonti, i quali, prima di porre un filo nuovo al di sopra di un 
conduttore di energia elettrica che sapevano di essere sprovvisto di 
apparecchi protettori, non presero alcuna precauzione per evitare la 
caduta di questo filo. 

Consiglio di Stato Francese - Udienza 14 gennaio 1910 - Società 
tramways elettrici a’ Angers c. Le Solcil e l’ Urbaine e c. lo Stato - 
Rel. Fuzier. 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Concorso per l'agganciamento automatico dei veicoli ferroviari. 


Verbale della riunione della Giuria e della Commissione=prore tenu- 
tasi 1l 17 settembre 1510 in Milano - Via Nirone 21 - alle ore 14. 


Sono presenti i sigg.: on. comm. ing. Carlo Montù - ing. G. Mo- 
nacelli - ing. F. Maternini — ing. A. Pallerini - tenente colonnello 
G. Motta della Giuria. 

Comm. ing. A. Campiglio = comm. ing. Alzona - ing. S. Bullara - 
ing. A. Dal Fabbro della Commissione esecutiva, 

dei quali i sigg. on. Montù - Maternini — Pallerini — Campiglio - 
Alzona e Bullara costituenti la Commissione delle prove 

Assume la presidenza l'on. Montù, e funge da Segretario l'ing. Ma- 
ternini. 

Il Presidente constata il numero legale per la validità della riunione 
della Giuria 6 prega i componenti della Commissione che sono presenti 
a voler assistere alla discussione. 

Campiglio fa osservare come non sia regolare l'intervento della 
Commissione delle prove e della Commissione esecutiva nelle discus- 
sioni della Giuria, e dichiara che ritiene debba la Giuria discutere e 
deliberare da sola. 

Montà prende atto della dichiarazione dell’ing. Campiglio, ma crede 
che per risparmio di tempo si possa continuare la seduta come iniziata. 

Si delibera a voti unanimi l'accettazione della proposta Montù, rite- 
nendo però che le singole deliberazioni vengano prese ed imputate a 
seconda della rispettiva competenza. 

Il Presidente fa poi le seguenti comunicazioni: 

1° che è comparso sull’ Ingegneria Ferroviaria del 1° settembre cr. 
anno un comunicato sugli aggangiamenti in corso di esperimenti, ed 
accenna che anche altri membri della Giuria rilevarono l’inopportunità 
del comunicato stesso mentre perdura il giudicato della Giuria. 

2° che in seguito a notizie ricevute dall’ing Bullara, egli non 
senza stento potè parlare ieri sera con l’ing. Pavia. Riferisce il col- 
loquio avuto con lui, ed il di lui desiderio che il suo primo apparecchio 
venga esperimentato in vicinanza di Torino per poterne seguire più 
facilmente il comportamento e nell'eventualità di riparazioni e di mo- 
dificazioni poterle far eseguire sotto la propria sorveglianza. Aggiunge 
che l'ing. Pavia, qualora si persistesse nella decisione di fare esperi- 
mentare il predetto apparecchio su altra rete, reputerebbe necessario 
declinare la propria responsabilità in merito alle conseguenze derivanti 
da eventuale mancato funzionamento del sistema 

3° che per le prove di stazione di stamane degli apparecchi Am- 
brosini e Migone, egli ha voluto appositamente convocare la Giuria 
perchè a termine del regolamento delle prove e sotto il controllo esclu- 
sivo della Giuria, che dette prove dovevano seguire, e perché d'altra 
“ parte prima di effettuare qualsiasi prova pratica, Ja Giuria doveva 
pronunciare il suo giudizio di merito sull’apparecchio stesso presen- 
tando questo delle varianti sui tipi già presentati. Il Presidente ciò 
premosso, ricorda le caratteristiche dell'apparecchio esaminato stamane 
che trovasi in opera gu tre carri nello stabilimento della Ditta « Offi- 
cine meccaniche già Miani e Silvestri » di Milano, ne fa rilevare le no- 
vità e gli inconvenienti come risulta dall'allegato verbale. 
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Il Presidente apre quindi Ja discussione. 

Monacelli circa il comunicato apparso sull’ Ingegneria si unisce 
al Presidente ed ai Colleghi per lamentarla. Circa la destinazione degli 
apparecchi da sperimentarsi in esercizio pratico su varie linee dichiara 
che secondo lui gli apparecchi stessi debbono esperimentarsi là dove 
la Commissione crede più opportuno ed anzi lontano dell’inventore 
per seguire le sorti di un vero e pratico esercizio ferroviario. 

Su questo punto segue un’animata discussione a cui prendono parte 
tutti i presenti. 

L'ing. Campiglio dichiara di associarsi completamente agli apprez- 
zamenti dell’ing. Monacelli e per ultimo l’ing. Bullara fa rilevare che 
fin dalla primavera scorsa e con l’intervento dei concorrenti si era 
fatta la destinazione dezli apparecchi sulle varie linee, spieza le ragioni 
per cui dovette avvenire qualche mutamento, e però concorda pure 
completamente nelle considerazioni dell'ing. Monacelli. 

L'ing. Bullara aggiunge ancora circa l'articolo apparso sull’ Zrngegne- 
ria Ferroviaria, che egli ne è l’autore e sostiene che egli non ha assolu- 
tamente inteso di esprimere alcun giudizio, ma di riportare solo le 
impressioni ed i giudizi da lui uditi al Congresso Internazionale di 
Berna. 

Proseguendo nella discussione circa la destinazione delle linee su 
cui si dovranno esperimentare in servizio gli apparecchi approvati dalla 
Giuria, questa, e la Commissione, concludendo e confermando la loro 
prima deliberazione in seduta del 13 aprile 1910, deliberano che le 
prove d'esercizio degli apparecchi Pavia e Casalis, primo e secondo 
tipo, sieno eseguitte sulle linee della Nord-Milano, previa la sostituzione 
di un carro alla carrozza che non è accetta a questa ferrovia, e cho le 
prove d'esercizio dell'apparecchio G. Breda siano eseguite sulla linea 
Torino-Torre Pellice. 

Il Presidente ripetendo qui la clausola del regolamento sulle prove, 
osserva che gli esperimenti di stazione eseguiti il 30 giugno u. s. in 
stazione di Saronno sugli apparecchi Pavia e Casalis e sull’ apparec- 
chio Breda, debbono essere giudicati dalla Giuria, la quale in quel giorno 
era legalmente rappresentata ; questa pertanto, presa visione del ver- 
bale redatto dalla Commissione per le prove, lo approva in ogni sua 
parte. i 

Campiglio, a questo punto, espone come a Berna nel giorno pre- 
cedente alle prove ufficiali, si siano effettuate alcune prove proposte 
dagli ingegneri dello Ferrovie svizzere in concorso ai Sigg. Pavia e 
Casalis, e risultò che con i respingenti in diglivello pel sistema n° 1 
non si agganciava il gancio di riserva, che egli consigliò di provvedere 
all'inconveniente ed infatti il sig. Casalis s° impegnò di farlo; ma il 
giorno dalle prove ufficiali non furono più fatte prove in quelle con- 
dizioni, nè sull'apparecchio con gancio modificato, nè sull'altro. Non sa 
quindi se l’inconveniente sia stato eliminato o se per avventura altri 
no siano derivati: propone pertanto che l'apparecchio Pavia e Casalis 
I° (Willemin) debba ancora subire la prova di stazione al massimo 
dislivello per i veicoli. 

Sul 3° punto accennato dal Presidente, cioè circa il progetto Am- 
brosini e Migone, esaminato ed esperimentato nella mattinata e di cui 
si allega il risultato delle prove, ha pure luogo un’ampia ed elaborata 
discussione ; il Comm. Campiglio presenta alla fino a nome e con l’ap- 
provazione unanime dei membri della Commissione-prove la seguente 
deliberazione di questa: 

« La Commissione delle prove ritiene che il sistema Ambrosini e 
« Migone, quale è stato presentato stamane, non soddisfa alle condi- 
« zioni stabilite dal regolamento per le prove. La Commissione quindi 
« sì riserva di riferirne alla Giuria ed alla Commissione esecutiva dol 
« concorso per le opportune deliberazioni ». Dopo di che la Giuria a sua 
volta, a voti unanimi, approva la seguente conclusione 

« La Giuria esaminato l'apparecchio Ambrosini e Migone quale 
« venne presentato stamane nelle « Officine Meccaniche Miani e Silve- 
« stri, Grondona Comi e C.», ha riscontrato che esso non è identico 
« a quello presentato alle prove meccaniche del giugno scorso, e che 
« non risponde alle condizioni del concorso; quindi delibera di non 
« prendere più in considerazione nè questo nè altri apparecchi che i 
« Sigg. Ambrosini e Migone avessero a prosentare ». 

» La seduta è quindi tolta alle ore 17,30. 


Per la Commissione : 
Ing. CAMPIGLIO, 
Ing. BULLARA. 


Per la Giuria : 
Ing. MONTTÙ. 
Ing. MATERNINI. 
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Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende 
possibile una scelta razionale a seconda del numero degli 


utensili costituenti l'impianto. 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im- 
pianti completi sia per produzioni normali che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
chine per la lavorazione dei metalli che nel namo macchine per la lavorazione del legno. 


Utensili pneumatici originali Americani. 


ALFRED H. SCHUTT 


= per la lavorazione dei metalli e del legno 
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Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo 
d’aria e facile maneggio. 
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‘# Questi utensili pneuma- 
tici non debbono mancare in 
nessuna officina ferroviaria, 
nella quale si lavori con me- 
todi razionali e moderni. Essi 


sono gli indispensabili sussi- 


diari per la costruzione delle 


locomotive, delle caldaie e di 
altri lavori simili == = = 
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CATENIFICIO DI LECCO (Como) 
Ing. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 
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SPECIALITA: 

CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ é@ é@ © © 
CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e ma- 


rittimo, di cave, miniere, ecc. @ @CATENE GALLE * +. è è* 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincato @ @ @ é@ è. è © 
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COMPRESSORI D'ARIA | Ren __ ‘500 HP. DI COMPRESSORI 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, | 
duplex, compound a vapore, a cigna, 

direttamente connessi. | 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
‘'PERFORATRICI | 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


per le gallerie della direttissima 


ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 


amano adavanzamento automatico 


ROTATIVI 
PERFORAZIONE 


AD ARIA COMPRESSA 


IMPIANTI COMPLETI di perforazione 
A VAPORET: © 


SONDE delle gallerie 


Perforatrice Ingersoli, abbattente li tetto di galleria nell'impresa della Ferrovia Tydewater, 


FONDAZIONI PNEUMATICHE dove furono adoperate 363 perforatrici Ingersoli-Rand. del LOETSCHBERG 


Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 
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Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS ” 


PHILADELPHIA Pa U. S. A. | 
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Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e | 
laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle | 


Agenti generali: SANDERS & C. - 110 Cannon Street London E. C. 
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IL PIANO REGOLATORE DEL PORTO Di GENOVA. 


Dovendosi tenere prossimamente a Genova il Congresso an- 
nuale del Collegio degli Ingegneri Ferroviari Italiani, come già 
n fu accennato nella Rivista, cre- 

diamo far cosa grata .ai nostri 
Colleghi pubblicando alcune note 
sullo statoattuale del nostro mag- 
gior porto e sui relativi grandi 
lavori di ampliamento, tanto più 
che per l’appunto sulla fine del 
settembre u. 8. è stato dal Mini 
stro dei Lavori pubblici appro- 
vato il progetto esecutivo dei la- 
vori di costruzione del bacino com - 
merciale Vittorio Emanuele III 


LA REDAZIONE. 


Il porto di Genova, che dà 
nome al golfo ligure, ove giace, 
fra il capo di Faro a ponente e 
l'antica pendice di Sarzana a le- 
vante, presenta nel suo insieme 
la forma di un semicircolo di 
circa 1500 m. di diametro, cinto 
da una corona di montagne, i 
cui fianchi scendono ripidamente 
al mare. 

Il fondo marino lungo il perimetro del porto è costituito da 
materie consistenti, (argilla, conglomerati, roccia calcarea) ma 
avanzando di poco verso il largo, s'incontrano materie sciolte 
(fango, sabbia finissima, arena, ghiaia). La profondità delle acque, 
che è di circa 12 m. sulla bocca del porto interno, raggiunge al- 
l'estremità del molo foraneo 27 m. 

L'ampiezza ordinaria della marea di poco supera 0,30 m.; ma 
in particolari condizioni di venti e di pressione atmosferica, il 
livello del mare può salire o scendere sino a 0,60 m. sopra o sotto 

1 livello medio. 


*** 

Il porto di Genova (fig. 1) comprende attualmente l’avamporto 
Vittorio Emanuele ed il porto propriamente detto. L'avamporto, cir- 
coscritto fra il Molo Duca di Galliera, il Molo Vecchio e il Molo 
Giano, misura una superficie di circa 100 ettari, con profondità da 
9 a 20 m.; il porto fniterno abbraccia ‘uno specchio acqueo di 94 
ettari, con fondali variabili da 8 a 13 m., ma per la maggior parte 
non inferiore a 9 m. 


La superficie complessiva del porto, comprese anche le annesse 
stazioni ferroviarie, ascende a 2.566.000 m? ripartiti come segue: 


Specchi acquei * i m* 1.940.000 
Calate ; A i 3 s : » 486.000 
Stazioni ferroviarie marittime . . . » 80.000 
Bacini da carenaggio ed aree annesse è » 60 000 

Totale mm? 2.566.000 


Lo sviluppo totale dei muri di sponda è di 12.500 m., dei quali: 


utilizzati per operazioni commerciali . ; m. 8.300 
non utilizzati per operazioni commerciali . » 4.200 
Totale . m. 12.500 


La superficie complessiva delle calate può suddividersi poi in: 


aree di deposito coperte e scoperte . ì m? 179.000 
strade carraie, piazzali e impianti ferroviari . » 307.000 
Totale m? 486000 


Nel porto di Genova non è possibile, data la sua ristrettezza 
per rapporto al movimento, attuare un'assoluta specializzazione 
delle calate; nondimeno per le merci che vi affluiscono in mag - 
giore copia, gli scali sono distinti come appresso. Le calate del- 
l'avamporto sono riservate al commercio di cabotaggio che ivi si 
svolge libero da ogni impaccio di servitù doganali. Le calate del 
vecchio porto sono adibite al traffico delle merci varie. Il com- 
mercio dei grani, con la costruzione del magazzino a Silos che 
ne assorbe la maggior parte, ha fissato il suo centro sulla calata 
di S. Limbania, ed occupa pure il ponte A. Parodi e l'adiacente 
calata della Darsena. Il' ponte F. Guglielmo è adibito al servizio 
dei passeggieri ; il ponte A. Doria al movimento delle merci di 
esportazione ; il ponte C. Colombo allo scarico e deposito delle 
materie tessili; il ponte Caracciolo al traffico dei legnami e fer- 
ramenta. Allo scarico dei carboni servono i ponti Sapri e B. As- 
sereto e le calate del Molo Nuovo. (1) I bastimenti con carico di pe- 
trolie sì ormeggiano ‘alla calata del Passo Nuovo, che è collegata 
con apposita conduttura ai depositi delle materie infiammabili. 

Ecco qualche dato sulle diverse opere esterme. .. 

Il Molo ‘Nuovo, spiccantesi dal piede del capo di Faro, si pro- 
tende per 900 m. circa, in direzione prossima a ESE. 

. 1 R,$SO è costituito. da una scogliera’ di fondazione :in massi na- 
turali rinfiancata all’esterno da una gettata di massi artificiali, e 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 1, p. 6. 
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coronata da una struttura muraria, destinata in parte ad opere 
militari di difesa. 

Il Molo Galliera è costituito da due bracci che si spingono 
l'uno verso mezzogiorno, e l’altro verso scirocco-levante, e sono 
lunghi, rispettivamente, 657 m. e 843 m. Esso si svolge in pro- 
fondità regolarmente crescenti da 15 m. a 24 m., lungo il primo 
braccio, e da 24 m. a 29 m. lungo il secondo. L’opera è formata 
da un’ampia scogliera di fondazione spianata a 6 m. sotto il livello 
medio del mare, sulla quale si eleva, verso il largo, una difesa di 
massi artificiali, e verso l'interno una calata d’ormeggio protetta 
da un muraglione con interposto nucleo di pietre. 

Il Molo Galliera è la prima opera marittima di difesa in cui 
si impiegarono i massi artificiali disposti a scaglioni in file alli- 
neate. I massi erano tutti composti di calcestruzzo con malta di 
calce e pozzolana, e avevano le dimensioni di 5,00 X 2,00 X 1,75 m. 
nella fila superiore, e di 4,00 Xx 2,00 x 1,75 m. nelle altre file. In 
tutto s'impiegarono nella costruzione del molo 9.151 massi arti- 
ficiali e 5.000.000 di tonn. di scogli. Il prezzo medio dei primi 
risultò di L. 27,74 al metro cubo, compreso il collocamento in 
opera, quello dei secondi di L. 2,08 la tonn. In complessso l’opera 
costò L. 16.365.544, pari a L. 10.910 per metro lineare. La durata 
dei lavori fu di circa 11 anni, dal 1877 al 1888. 

Il cedimento prodotto dal peso delle soprastrutture fu di un 
decimo circa dell’altezza della scogliera di base. L'azione dei flutti 
e il logorio dei ma- 
teriali continuaro- 
no di poi a far ce- 
dere l’opera, ma in 
misura molto limi- 
tata ed in modo ab- 
bastanza uniforme. 

Il Molo Giano, 
costituito da un uni. 
co braccio lungo 
595 m., svolgesi in 
direzione di WSW. 
sopra fondali cre- 
scenti da 6 m. a 
16 m. 

La sua struttura 
è affatto simile a 
quella del Molo Gal- 
liera, col quale for- 
ma sistema e costi 
tuisce l’avamporto. 
Le sue dimensioni pe, 
sono però molto mi- $ 
nori, essendo espo- 
sto soltanto ai ma - 
rosi del secondo 
quadrante, di limi- 
tata violenza. 

Il costo dell’opera ascese a L. 2.100148, pari a L. 3,530 per 
metro lineare; i lavori durarono 5 anni, dal 1883 al 1888. 

Il Ponte Paleocapa che limita a ponente l’entrata al porto in- 
terno, e trovasi dal lato orientale esposto ai flutti diretti di sci- 
rocco, ha la sua fronte esterna costituita, come nei precedenti moli, 
da una scogliera di base sormontata da un rivestimento di massi 
artificiali a scaglioni regolari. Questi però vi sono stati disposti 
a guisa di speroni, con sporgenza di circa 3,00 m., nell'intento 
di spezzare le onde e di evitare eosì la formazione di movimenti 


riflessi rivolti verso la bocca del porto interno. 
gR** 


Una fiera tempesta verificatasi verso la fine del novembre 1898, 
arrecò al Molo Nuovo e al Molo Galliera gravi danni, 

Al Molo Nuovo, per un tratto di 250 m., gli scogli e i massi 
artificiali fuori acqua furono asportati verso il largo e la risberma 
fu in gran parte demolita, sì che il mare giunse a ferire il piede 
del muraglione. 

Il Molo Galliera, quando fu colpito dalla tempesta, era in per- 
fetto stato di manutenzione. 

Nelle prime ore del mattino del 27 novembre il muro di difesa 
nel braccio foraneo ne] molo apparve, per un tratto di oltre 150 m. 
rotto in vari pezzi. 

La breccia andò poi allargandosi man mano, sino a raggiun- 
gere un'estensione di 220 m. 


Ventimiglia, __, 


..ne Principe 7? i 
Stazione È aria wo 


wi $ Riedarena 
Wo if Ex 


Fig. 1. — Comunicazioni ferroviarie di Genova. - Planimetria. 
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In corrispondenza al gomito fra i due bracci di molo, i massi 
artificiali di rivestimento furono asportati fino a profondità va- 
riabili da 2 m. a 6 m,, e distrutta completamente fu la risberma 
del muraglione, il quale peraltro restò illeso, salvo corrosioni non 
molto profonde verso la base. Nel tratto seguente, di circa 90 m. 
fu interamente sconvolta la fila superiore dei massi artficiali, e il 
muraglione di difesa fu spezzato in cinque grandi blocchi mono- 
litici del peso da 322 a 1.012 tonn., dei quali uno fu rovesciato sulla 
banchina, e gli altri quattro furono spostati quasi parallelamente 
a sè stessi. 

Nel tratto estremo della breccia, non rimase traccia del muro 
di difesa, mentre il rivestimento di massi artificiali fu solo par- 
zialmente danneggiato. 

Niun sensibile strapiombo nè alcuna lesione si produsse nella 
banchina sotto l'enorme peso dei cinque blocchi monolitici del 
muraglione demolito. 

L'esame dei danni e le indagini sul modo come ebbero origine 
dimostrarono sopratutto la necessità di ridurre la superficie di- 
rettamente colpita del muro di difesa, di sopprimere l’intercape- 
dine fra il muro ed i massi, e di aumentare per quanto possibile 
il volume di questi ultimi (fig. 2). 

I lavori di riparazione e di rinforzo eseguiti furono sommaria- 
mente i seguenti: 

1° ripristino del rivestimento di massi artificiali, disposti re- 
golarmente quanto 
fu possibile, sino 
alla quota (+ 0,50. 
2° costruzione al 
disopra di questo 
livello, di grandi 
massi di corona- 
mento in muratura; 
3° costruzione di 
massi di collega- 
mento disposti di 


cente. punta fra la risber- 
we ma del muro di di- 
(N 2 gf fesa ed i massi di 
__ NG Scalo Terral: ba coronamento; 
Porto | a NÉ DE 4° rialzamento 
si ES della risberma; 
®; id 5° ripristino del 
av 4S muro di difesa. 


L'importo dei la- 
vori ascese a circa 
L. 800.000; la prova 
fattane in oltre tre 
anni dal loro com- 
pimento, è stata, 
sotto ogni riguardo, 
soddisfacente. 


* * >* 


Per quanto riguarda le opere interne notiamo che l'immersione 
dei muri di sponda è di 2,20 m. e di 2,80 m., rispettivamente, 
lungo le calate orientali e lungo quelle centrali ed occidentali 
del porto interno, e di 3 m. lungo le calate dell’avamporto. 

La parte subacquea dei muri di sponda è, nelle antiche calate, 
costituita da pile indipendenti formate da quattro massi artificiali 
di calcestruzzo ordinario, poggiate su scanno di scogliera spianato 
alla quota (— 7,50) e rinfiancate con gettata di pietrame, 

I massi sono tutti di forma parallelepipeda, delle dimensioni 
di 4,00 X 2,00X 1,75 m. eccetto quelli per gli angoli salienti dei 
ponti, che hanno forma diversa e maggiori dimensioni. 

L'esperienza ha dimostrato che essi corrispondono perfetta- 
mente, salvo quando appoggiano sopra scogliera di fondazione 
molto alta, o su fondo cedevole, nei quali casi si provvede ora 
altrimenti. 

Nei muri di sponda di più recente costruzione, come quelli del 
Ponte F. Guglielmo, si è assegnata ai massi del primo corso la 
lunghezza di 5 m., e la scogliera di rinfianco è stata disposta in 
modo che, oltre ad impedire il risucchio del terrapieno, essa so- 
stituisca al prisma di spinta di terra un prisma di pietrame di 
volume molto minore. 

I muri così conformati hanno conservato allineamento ed ap- 
piombo perfetto, benchè la scogliera di fondazione trovisi spianata 
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a (- 8,50), ed il terrapieno retrostante sia formato in gran parte 
con materiali argillosi. 

La struttura emergente contiene un cunicolo praticabile e delle 
prese d’ormeggio costituite da bitte a filo di muro (bollards). 

Il costo per metro lineare di muro, compreso il rintianco, è ri- 
sultato di circa IL. 1100. 

Nel moletto che ri dossa la darsena dei bacini da carenaggio’ 
la parte subacquea dei muri di sponda è costituita da una sco- 
gliera d'imbasamento spianata alla quota (— 7,90) sormontata da 
una struttura murale continua costruita a mezzo di cassoni mobili 
ad aria compressa. 


Fig. 2. — Molo Galliera dopo | lavori di rinforzo. - Vista. 


L'altezza rilevante della scogliera di base potendo dar luogo 
a cedimenti notevoli e non uniformi, fu assegnata al muro una 
sezione tale da ottenere alla base una pressione quasi uniforme- 
mente ripartita, e di valore unitario molto limitato. 

La sezione-tipo dei muri da costruirsi per l'ampliamento del 
ponte Caracciolo, sovra uno strato di fango fiuido, sarà analoga 
a quella adottata pel moletto dei bacini. salvo varianti consigliate 
dal pescaggio e dalla forma dei bastimenti moderni, e da circo- 
stanze speciali. La scogliera di fondazione sarà limitata alla quota 
(— 9,00), la soprastante muratura di pietrame, da costruirsi con 
cassoni mobili ad aria compressa, giungerà sino alla quota (— 3,90) 
e per la parte superiore della struttura subacquea si adotteranno 
delle pile indipendenti di massi artificiali, allo scopo di raggiun- 
gere una maggiore rapidità ed economia nell'esecuzione dei la- 
vori, utilizzando i massi provenienti dalla demolizione del ponte 
Sapri, resa necessaria dall’ampliamento del Caracciolo. 

Per la calata delle Grazie fu adottato un tipo a pile isolate a 
volte, con interposta scogliera a sostegno del terrapieno. 

Le pile, fondate su banco roccioso alla quota (— $,00) furono 
costruite in muratura ordinaria a mezzo di cassoni mobili ad aria 
compressa. Per la costruzione delle volte in muratura di mattoni, 
impostate quasi al livello del mare, furono adoperate delle centine 
in ferro disposte superiormente all'estradosso, le quali sorregge- 
vano per mezzo di tiranti, le lamiere costituenti il manto all’ in- 
tradosso. 

Nella calata Boccardo, che fa seguito a quella delle Grazie, le 
volte sono state sostituite con travature di cemento armato pro- 
poste dall’ ing. Inglese, allora capo dell’ Ufticio del Genio civile 
di Genova, nello scopo di diminuire maggiormente la superficie 
muraria esposta all'urto delle onde. 

Le nervature sottostanti alla soletta sono alte 1,34 m., hanno 
lo spessore di 0,40 m., l’ interrasse di 1,54 m. e la portata di me- 
tri 11,90. 

Il collegamento del calcestruzzo con le barre di ferro tondo 
è ottenuto mediante l’impiego di serpentini, secondo il brevetto 
J. Melan. 

Le travi, calcolate per un carico di 2.800 kg. permetro qua- 
drato, sono state provate mediante un carico concentrato di massi 
artificiali equivalente ad un peso uniforme di 4.300 kg. per metro 
quadrato. 

La massima freccia d'iuflessione non ha superato '/;;0 della 
portata. 

Il costo per metro lineare di tale muro di sponda, compresa 
la scogliera a ritegno del terrapieno, è risultato di poco inferiore 
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Per il raddobbo delle navi, il porto di Genova dispone attual- 
mente di tre ‘bacini da carenaggio in muratura e di un bacino 
galleggiante. 

Dei bacini in muratura, il più antico, costruito nel 1847, è si- 
tuato presso la Darsena, ed ha le seguenti dimensioni massime: 
lunghezza 81,60 m., larghezza 21,40 m., profondità 6,60 m. 

Gli altri due bacini, di costruzione molto più recente, fanno 
parte di un completo stabilimento di raddobbo, situato a ridosso 
del Molo Giano, nella località detta delle Grazie, appartata dalle 
operazioni commerciali, ed in acque sufticientemente tranquille 
per la manovra dei battelli-porta. 

I bacini hanno le seguenti dimensioni principali: 


BACINO 
n° 1 n° 2 
Lunghezza della conca al coronamento, com- 
presa camera d’introduzione w ue «Mm. | 179,38 | 219,94 
Lunghezza effettiva sulle taccate. . . . . .» 160,00 | 200,00 
Lunghezza massima utile sulle taccate oltre la | 
prima scanalatura. .../..0. 0.» 172,00 | 212,00 
Larghezza della conca al coronamento . . . 24,40! 24,90 


Larghezza della camera d’introduzione al pelo 
d'soguaa e el e e e e 


Profondità della soglia d'entrata sotto il livello 


| 
| 
| 
I 
25,00 | 18,00 
medio del mare . . ...... Î 


950! 8,50 


La platea è inclinata longitudinalmente dell’1°/,; la sezione 
trasversale ha un risalto unico di grandi dimensioni nella parte 
inferiore, e superiormente, tre risalti minori nel bacino n° 1 e 
quattro nel bacino n° 2°. Il profilo interno dei due bacini si è di- 
mostrato in pratica molto conveniente, sotto ogni riguardo. 

Il bacino n° 2 è munito di due battelli-porta, e di due scana- 
lature intermedie situate, rispettivamente, a 90 e 130 m. dall’ en- 
trata, si che può funzionare come due bacini distinti, aventi ri- 
spettivamente, la lunghezza di 90 e 110 m., oppure di 130 e 70 m. 

1 battelli-porta sono del tipo detto a « diaframma centrale », 
con cassone di galleggiamento e pozzi regolatori ; si manovrano 
vuotando e riempiendo automaticamente il cassone e i pozzi senza 
bisogno di pompe speciali. 

I bacini sono forniti di sole taccate di chiglia. 

Le macchine di esaurimento, il cui edificio trovasi fra i due 
bacini, presso l’imboccatura, sono divise in tre gruppi indipen- 
denti, costituiti ciascuno da una pompa centrifuga del diametro 
di 1,70 m. direttamente accoppiata ad una motrice a vapore ver- 
ticale della forza di 210 HP. a 150 giri. Con tale velocità, due 
pompe, lavorando insieme, possono vuotare il bacino n° 2, ossia 
elevare :5.800 mm? di acqua, in 3 ore e !/,. 

Il diametro dei tubi aspiranti a prementi è di 0,70 m. 

Completano l'impianto meccanico due pompe a stantuffo per 
l'esaurimento delle acque di pioggia e d'’ infiltrazione, mosse da 
apposite motrici, sci caldaie tubolari, gli apparecchi per la ma- 
novra delle saracinesche, ed altri accessori. 

Intorno ai bacini sono disposti sei argani idraulici, due gru 
scorrevoli, delle condotte d’acqua per le provviste di bordo dei 
bastimenti in riparazione e pei casi d’incendio, e varie lampade 
elettriche ad arco e ad incandescenza per l’' illuminazione durante 
il lavoro notturno. 

I bacini furono costruiti fra il 1888 ed il 1893 dalla Ditta 
Zschokke, secondo il sistema da essa precedentemente applicato 
nei porti di S. Malò e della Rochelle, e che ricevette poi nume- 
rosissime applicazioni. 

I principali mezzi d'opera impiegati a Genova furono quattro 
cassoni ad aria compressa, dei quali uno galleggiante e tre s0- 
spesi ad un'armatura portata da due pontoni accoppiati. 

Il cassone galleggiante, destinato alla fondazione delle platee 
dei bacini, aveva le dimensioni di 38 x 32 m. corrispondenti ri- 
spettivamente alle larghezze delle due platee, ed era composto, 
oltrechè della camera di lavoro, di una camera di equilibrio, a 
quella direttamente sovrapposta e di tre pozzi regolatori, di al- 
tezza superiore al massimo affondamento del cassone, in modo 
da sporgere sempre fuori acqua. Il cassone veniva affondato im- 
mettendo direttamente l’acqua tanto nella camera di equilibrio 
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quanto nei pozzi ; per sollevarlo fino a 1,30 m. estraevasi l’acqua 
dalla camera d' equilibrio immettendovi l’aria compressa, e per 
sollevarlo ulteriormente, ricorrevasi all'esaurimento dei pozzi me- 
diante pompe centrifughe. 

Questo grande cassone servì prima ad eseguire il necessario 
scavo del fondo roccioso, previa disgregazione con piccole mine, 
e poi a costruire le platee. 

Il volume di scavo raggiunse 
e fango, per la fondazione del 
circa !/, di sabbia e fango, per 
in 24 ore con 80 operai  variò, 
scavate, da 60 m? a 150 m? nel 
nel bacino n° 2. 

Le platee, dello spessore di 83,50 m., furono costruite mediante 
tre strati di calcestruzzo con malta di calce e pozzolana trattenuto 
lateralmente da muretti di mattoni con malta di cemento. Per cia- 
scuno strato occorsero 19 spostamenti del cassone pel bacino n° 1, 
e 21 pel bacino n° 2. I giunti nei successivi strati furono sfalsati 
per tratti di lunghezza non inferiore a 10 m. 

Dei tre cassoni sospesi, uno aveva la superficie di 99 m?, e gli 
altri due di 130 m* ciascuno. Essi furono impiegati per la forma- 
zione delle fiancate e delle ture provvisorie all'entrata dei bacini, 
per la costruzione dei muri di sponda nella darsena ad essi an- 
tistante, e per la chiusura delle giunzioni trasversali lasciate nelle 
platee del cassone galleggiante, 

Le fiancate dei bacini furono anch'esse formate di calcestruzzo 
con malta di calce e pozzolana, versato a strati di altezza non 
maggiore di 0,80 m. e trattenuto da muretti in mattoni con malta 
di cemento. 

Il rivestimento interno, in pietra da taglio di granito rintian- 
cata da calcestruzzo cementizio, fu eseguito all'aria libera, dopo 
asciugate le conche. \ 


21.200 in* di cui circa ?/; di sabbia 
bacino n° 1, e 16.500 mì, di cui 
il bacino n° 2. Il lavoro eseguito 
secondo la natura delle materie 
bacino n° 1, e da 70 m? a 250 m? 


SULLA TURBINA A VAPORE E SULLE SUE APPLICAZIONI. 
SOMMARIO. 
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di alcuni tipi di turbina. - Regolatori per turbina mista. - Confronto fra le 
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negli impianti fissì. - La turbina motrice. - La pompa centrifuga.- Turbo-soffianti 
e turbo-compressori. — III. - La turbina locomotrice. - In: piego delle turbine nella 
marina. - Confronti. - Consumi. - La turbina sulla locomotiva, 


I. — I diversi tipi di turbina (1). 


I PRINCIPII FONDAMENTALI. — La turbina a vapore non conta 
al presente che poco più di una ventina d'anni d'età, poichè fu 
per la prima volta il Parsons a dimostrare nel 1829, con una tur- 
bina di 200 HP. a 4000 giri al 1’, che questo nuovo meccanismo 
poteva economicamente sostituire il motore a vapore, specialz 
mente là dove occorrevano grandi velocità. Il Laval nella stessa 
epoca studiava dal suo canto il medesimo problema raggiungendo, 
con mezzi diversi, una soluzione analoga e concorrendo col Par- 
sons ad aprire un nuovo avvenire all’ impiego del vapore come 
forza motrice permettendo quindi di dare alle applicazioni del- 
l’elettrotecnica, che oramai si imponevano, ed a tutti gli altri mag- 
giori impieghi di forze motrici, comprese le difese marittime degli 
Stati, il più ampio e soddisfacente sviluppo. 

Senza entrare nella trattazione dei principii teorici, vale la 
pena di illustrare i postulati fondamentali da cui sono partiti i 
due grandi tecnici nelle loro applicazioni, Il probleina consisteva 
nella ricerca del miglior modo di utilizzare l'espansione del vapore 
nel sno passaggio lungo una condotta divergente-convergente dalla 
pressione di caldaia a quella del condensatore, tenuto conto che 
in questo percorso il vapore può raggiungere una velocità di 1000 
a 1201) m. al minuto secondo. 

Per raccogliere l'energia contenuta in un tal getto di vapore, 
il Laval ha impiegato una ruota unica capace di raggiungere la 
velocità periferica di circa 420 m. al 17, permettendo la completa 
espansione del vapore ; il Parsons invece ha suddivisa l'espansione 
totale in numerose espansioni parziali successive nelle quali il 


(1) Vedere Bulletin de la Societe des Ingenienrs Civile de France, 1510, n° 4, 
p. 217, p. 271, p. 815 e p. 342. — Rivizta Marittima, 1909, T, p. 304; II, p. 115, — 
Politecnico, 1510, n° 6, p. 161. 
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La demolizione delle ture fu operata anch'essa ad aria com- 
pressa mediante cassoni sospesi ad apposite armature fisse. 

La costruzione dei bacini, sebbene eseguita completamente in 
acqua, su fondo roccioso, ma non impermeabile, e con mezzi di 
opera non ancora completamente sanzionati dall’ esperienza, fu 
compiuta in modo sotto ogni riguardo soddisfacente. 

Il volume delle acque d’ infiltrazione fu riscontrato in 29 m? 
circa all'ora. Queste acque vengono raccolte con drenaggi in tubi 
di piombo e convogliate nei condotti di esaurimento, sì che la 
conca dei bacini apparisce quasi perfettamente asciutta. 

L'intero impianto è stato pagato alla Ditta costruttrice me- 
diante il prezzo a corpo di L. 7.000.000, più la concessione del- 
l'esercizio per anni 35. 1 

Il bacino n° 2 fu aperto all'esercizio nel 1892 ed il bacino n° 1 
nel 1893. 

Il bacino galleggiante, del tipo Clark e Santfield, costruito nel 
Cantiere ligure di Riva Trigoso, è in ferro omogenco, diviso in 
due parti identiche connesse con giunto speciale. 

Le principali caratteristiche del bacino sono le seguenti: lun- 
ghezza 78,27 m., larghezza 19,33 m., altezza 10,43, m. spostamento 
4410 tonn., potenza di sollevamento 2900 tonn. in 30 minuti. 

Il cassone costituente il fondo del bacino è diviso in vari con- 
partimenti stagni da paratie trasversali e longitudinali; la parete 
laterale è continua sino ad una certa altezza sopra coperta, e sud- 
divisa posteriormente in tre torri, congiunte insieme dalle camere 
delle macchine. 

Il pontone di equilibrio è diviso, come il bacino, in due parti 
eguali lunghe 37,90 m. ciascuna, e costituite da tre zattere za- 
vorrate ; su di esso sono sistemate le due caldaie ed una piccola 
ofticina. Le motrici, in numero di due, del tipo verticale compound, 
da 100 HP pongono in movimento due centrifughe di tipo Clark 
e Santfield, (Continua) 


‘apore assume velocità più ridotte provocando la rotazione con 
velocità periferiche di circa 100 m. al 1” di ruote che per questo 
solo fatto possono essere assai più semplici della ruota unica del 
Laval. Esse sono però molto numerose, e danno maggior compli- 
cazione al meccanismo. 

Dalla sommaria esposizione dei due principii si rilevano facil- 
mente i vantaggi e gli inconvenienti dei due sistemi: la turbina 
Laval presenta una grande semplicità di costruzione e, a parità di 
potenza in confronto alla Parsons, dà luogo a minore spesa d’im- 
pianto e a minore consumo di vapore ; ma la sua eccessiva velocità 
non ha applicazioni pratiche senza impiego di speciali apparecchi 
riduttori, epperò essa non può essere impiegata che per potenze li- 
mitate, non superiori a 300 HP. : la turbina Parsons che, relativa- 
mente, non sente limiti di potenza e che può fornire qualsiasi velo- 
cità anche discretamente limitata, soddisfacendo ai due postulati 
con l'aumento del numero delle ruote o del loro diametro, presenta 
invece notevoli complicazioni costruttive, e per queste e per le 
maggiori dimensioni è di costo assai più elevato della Laval, 
mentre d'altro canto ricava dal vapore un rendiinento alquanto 
minore. 

Dalla applicazione dei due principii sono derivate le duc deno- 
minazioni di furbine ad azione e turbine a reazione, a seconda del 
sistema secondo cui si effettua la diminuzione di pressione in ciascun 
elemento di esse. Se in un elemento il vapore passa dal distri- 
butore al collettore con la velocità effettiva che gli può essere 
data dalla espansione (Laval), per modo che la caduta di pres- 
sione corrispondente a quell’ elemento si effettua completamente 
nel distributore, si ha la furdina ad azione. In questo tipo di tur- 
bina la pressione nelle alette mobili è costante dall’ entrata al- 
l'uscita, ed a questo seopo occorre che la sezione dei canali mobili 
sia sensibilmente costante e in un determinato rapporto colla 
sezione trasversale della bocca del corrispondente canale del di- 
stributore. 

Si ha invece la furbina a reazione quando, non essendo co- 
stante la sezione dei canali mobili, il vapore subisce una caduta 
di pressione dovuta al restringimento dei canali stessi. In questa 
turbina (Parsons) non effettuandosi completamente la caduta di 
pressione nel distributore, il vapore ne esce con minore velocità ; 
e poichè la quantità di energia assorbita dalla ruota mobile è 
proporzionale al prodotto della velocità tangenziale per la proie- 
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zione sopra di essa della velocità di uscita dal distributore, ne 
consegue che a parità di potenza, le palette mobili devono avere 
nella turbina a reazione una velocità tangenziale maggiore di 
quella che avrebbero nella turbina ad azione. 

Il grado di reazione, e cioè il rapporto fra la pressione assor- 
bita nella ruota mobile e la caduta totale di pressione nell’ ele- 
mento, è stabilito in generale in !/,, per modo che essendo uguali 
le due cadute di pressione del distributore e della ruota la pres- 
sione esistente tra le due parti è la media aritmetica delle due 
pressioni a monte e a valle dell'elemento. 

Le differenze, spesso rilevanti, di pressione fra le parti con- 
tigue della turbina a reazione, potrebbero provocare facili fughe 
del vapore fra i labbri della ruota e il distributore e lungo il 
contorno della ruota, quando questa non fosse costruita con tutta 
esattezza, in modo da non lasciare alcun giuoco ; ma questa con- 
dizione rende assai delicata la costruzione della turbina, ed espone 
le alette a facili strisciamenti contro la parte fissa con notevoli 
attriti e con probabilità di guasti, Tale inconveniente che, a vero 
dire, perde notevolmente di importanza nelle grandi turbine a rea- 
zione con forte consumo di vapore, non è invece molto sensibile 
nelle turbine ad azione, le quali ammettono senza danno del ren- 
dimento un più largo giuoco fra le parti mobili e quelle fisse. 
Questo giuoco può infatti raggiungere i 4— 6 mm. specialmente 
nei punti più lontani dall'asse di rotazione e quindi più facili a 
vibrazioni e spostamenti dovuti alla velocità e alla dilatazione. 
È soltanto negli anelli che limitano intorno all'albero i diaframmi 
fra due elementi successivi che occorre la completa tenuta; ma 
questa può essere raggiunta facilmente e senza grande attrito 
con una conveniente scelta del materiale che li costituisce. 

Per ciò che si riferisce alla trasmissione dell’energia dal va- 
pore alla ruota elementare della turbina, o da una ruota motrice 
ad un qualsiasi fluido da essa sospinto od aspirato, si nota che, 
Se si considera la relazione che passa tra un fluido (liquido, vapore 
o gaz) e una ruota ad alette che giri intorno ad un asse (rice - 
vendo la ruota la potenza motrice dal fluido nelle macchine rice- 
vitrici, o trasmettendo essa la potenza al fiuido nelle macchine 
generatrici), si può rappresentare tale relazione nella forma più 
semplice coll’espressione : 

3 
Pp=zbl i 
in cui p è la pressione assorbita o generata dalla ruota rispetti- 
vamente nei due casi, TY è il peso specifico del fluido nel quale la 
ruota si muove, v la velocità tangenziale delle ali mobili, 9g la co- 
stante della gravità e v. un coefticiente che varia secondo le cir- 
costanze. 

Data quindi la pressione P di cui si dispone o che si tratta 
di produrre, si potrà costruire la macchina con una sola ruota 
quando sia possibile di realizzare con questa una velocità tan- 
genziale sufficiente delle alette mobili; ma quando ciò non sia 
praticamente ottenibile, sì ricorre all’ impiego di parecchie ruote 
in serie, ossia di parecchie corone di alette mobili lambite suc- 
cessivamente dal fluido per modo che ciascuna di esse assorba o 
produca una parte appropriata della pressione totale 7. Ciascuna 
ruota o corona di alette richiede però la presenza di un altro or- 
gano indispensabile che prende il nome di distributore nelle tur- 
bine motrici e di diffusore nelle generatrici (pompe e ventilatori). 

Per semplificare la macchina e per ottenere il migliore impiego 
della potenza motrice quando la turbina è a ruote multiple queste 
vengono raggruppate su un medesimo albero, 

Quando le corone di alette mobili vengono fissate sul contorno 
di un disco o di un tamburo portato dall'albero essendo alternate 
colle corone di alette fisse applicate alla superficie interna di un 
cilindro che avvolge la parte ruotante, si ha la ferbina a tamburo; 
quando invece ciascuna corona di alette mobili è portata da una 
ruota fissata all’ albero e le alette fisse sono portate da un disco 
o diaframma che interponendosi fra le successive ruote abbraccia 
al suo centro l'albero ed è sostenuto dal cilindro di rivestimento, 
si ha la turdina multicellulare. 

Il primo tipo è di costruzione più semplice e in complesso meno 
costosa ma garantisce meno che il secondo la buona applicazione 
deila potenza motrice per la facilità con cui il fluido può sfuggire 
fra le alette fisse e quelle mobili senza pratico impiego in causa 
del largo giuoco che occorre lasciare fra le due parti per rispetto 
alla velocità di rotazione, alle vibrazioni conseguenti e alla libera 
dilatazione delle parti mobili. 
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L'iniezione del vapore dal distributore alle ruote mobili della 
turbina può essere fatta o su tutta la periferia della ruota o su 
una parte soltanto di essa; e si ha nei due casi l'iniezione totale 
o l'iniezione parziale. Quest’ ultima forma può essere utilmente 
impiegata soltanto nelle turbine ad azione, Ed infatti, nella tur- 
bina a reazione non esistendo la stessa pressione sulle due facce 
delle alette, quando ciascuna camera della ruota mobile viene a 
trovarsi contro la parete fissa non occupata dal distributore, si può 
stabilire liberamente l'equilibrio della pressione cosicchè l’entrata 
del canale mobile subisce delle pressioni alternative che produ- 
cono sulla ruota un effetto vibratorio nocivo, mentre d'altra parte 
il rendimento della macchina riesce molto basso per la cattiva 
utilizzazione del vapore, 

A dimostrare però la convenienza dell'impiego dell’ iniezione 
parziale nelle turbine ad azione specialmente se di grande potenza 
e di rilevante velocità basterà citare un esempio. Posto il caso di 
una turbina da 1000 kw. a 3000 giri servita da vapore a 12 atmo- 
sfere e tenuto conto che le turbine di questa portata possono con- 
venientemente essere costruite con ruote di circa 1 m. di diametro, 
è opportuno di realizzare nel primo elemento una forte caduta di 
pressione la quale può essere raggiunta, p. e., dando al distribu- 
tore una sezione trasversale di 14 em?. Ciò si può ottenere facendo 
delle alette di 10 mm. di altezza quando si limiti l'iniezione ad 
tf, circa della periferia, mentre volendo estendere l'iniezione a 
tutto il contorno della ruota le alette non potrebbero avere che 
un'altezza di 1,5 mm. ciò che, costruttivamente, non sarebbe ot- 
tenibile. 

Il problema, risolto con una turbina a reazione condurrebbe 
all'impiego di ruote con piccolo diametro sotto l'alta pressione e 
con piccole cadute di pressione aumentandone quindi notevolmente 
il numero; mentre l’impiego della turbina ad azione con inezione 
parziale permette di diminuire il numero delle ruote aumentan- 
done il diametro tanto più quanto maggiore è la potenza che si 
vuol ricavare dalla turbina. 


RENDIMENTO. — Il rendimento interno o idraulico di una tur- 
bina dedotto dal teorema dei momenti delle quantità di movimento 
varia in modo diverso per i due tipi ad azione e a reazione col 


i v 
variare del rapporto 7 — V 
6) 


rica delle alette della ruota e la velocità del vapore all'uscita del 
distributore. Le due curve A ed £ tracciate nel diagramma della 
tiv. 3 rappresentano tali rendimenti per diversi valori del detto 
fapporto delle due velocità, nei due casi di turbine ad azione o a 
reazione. 


tra la velocità tangenziale o perife- 


i DA CE BE 
7) Ra BE RO 
i TI CE SS 
0. BE |] Ea 
i RE pe 2 
Ga dh Sh 
07 
Ra DE dh 
n. Be GE GS 
npz 2 o 
è° VU Da 
e 0.5 7 | - ua 
È Lar 
n° AL H H- 
So i ne 
x E E de 
sa B DI un 
H n6 
Gi co 
o GB 


Fig. 3. — Diagramma del rendimento interno delle turbine. 


La curva A dà il rendimento interno per.una turbina ad azione 
supponendo che la velocità restante del vapore a effetto compiuto 
sulla ruota mobile vada completamente perduta. Questa curva è 
una parabola che ha il suo vertice in corrispondenza al valore 
di #—=0,5 e cioè ad un rendimento di poco superiore all'80 °/, e 
che si riduce a circa il 70 °/, quando si tenga conto delle per- 
dite esterne. 

Se però invece di una turbina a ruota semplice si tratti di una 
turbina multicellulare nella quale parecchie ruote lavorano in 
serie è possibile di utilizzare la velocità restante del vapore al- 
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l'uscita della ruota mobile. L'energia cinetica dovuta a questa ve- 
locità non si trasforma però completamente in lavoro sull'albero 
poichè, indipendentemente dal rendimento dell'elemento che la 
raccoglie, si ha una certa perdita nel passaggio del vapore attra- 
verso al distributore, dovendo questo presentare i canali con una 
curvatura maggiore che nel caso in cui esso non deve raccogliere 
il vapore colla direzione assoluta che esso ha all'uscita dalla ruota 
precedente. I costruttori ammettono che per tale inconveniente si 
perda nel distributore '/, dell'energia totale del vapore; e in base 
a tale ipotesi si è tracciata la curva 4, (fig. 1) la quale dà il ren- 
dimento interno per una turbina ad azione supponendo che si uti- 
lizzino i */, dell'energia cinetica dovuta alla velocità restante al- 
l'uscita dalla ruota mobile nella ruota successiva col rendimento 
proprio di questa ruota. 


Fig. 4. -- Turbina Rateau da 7500 — 


Dal confronto delle due curve A, e 4, si rileva che mentre non 


si ha un notevote vantaggio dalla utilizzazione della velocità re - 
stante in corrispondenza ai rendimenti massimi della curva 4A, tale 
vantaggio risulta invece sensibile per i valori spesso impiegati di 
€ compresi fra 0,259 e 0,35 e acquista una notevole importanza per 
i valori di 7 superiori a 0,5 poichè per essi il rendimento continua 
ad aumentare fino a raggiungere F8T7 °, per =. 0,7. 

La curva A rappresenta il rendimento interno di una turbina 
a reazione ed è anch'essa una parabola che ha il vertice in cor- 
rispondenza al valore di : —= 0,70. Tale rendimento è notevolmente 
superiore a quello della turbina ad azione per i valori di ? più 
elevati a superiori a 0,5; ima per i valori minori esso risulta in- 
vece notevolmente minore. Ne consegue che l'impiego della tur- 


bina a reazione è specialmente conveniente nelle turbine idrau- 


liche quando si possa realizzare una velocità periferica rilevante. 


Nelle turbine a vapore è praticamente conveniente di impie- 
gare una velocità tangenziale non superiore al 35 °/, della velocità 
del vapore all'uscita dal distributore, perchè una velocità propor- 
zionalmente maggiore obbligherebbe ad anmentare il numero delle 
ruote, e quindi le spese d'impianto e d' esercizio, diminuendo il 
rendimento complessivo ; e in tali condizioni riesce quindi più 
conveniente l'impiego della turbina ad azione per la quale i co- 
struttori scendono spesso ad un valore di 2 inferiore a 0,35 rag- 
giungendo quello di 0,20 e anche di 0,10. 


DESCRIZIONE DI ALCUNI TIPI DI TURBINA. -- Uno dei tipi più 
recenti di turbina costruita secondo gli studi del Rateau è rappre- 
sentato in sezione nella fig. 4. Secondo questo tipo due turbine iden- 
tiche sono state costruite dalla « British Westinghouse» di Manche - 
ster per la centrale elettrica delle tramvie di Londra capaci di 
sviluppare ciascuna da 5000 a 6500 kw. 

Esse sono costituite da 22 ruote di 2.20 m. di diametro, ciò che 
può sembrare eccessivo; senonchè a questo provvedimento ha 
condotto il programma stesso della costruzione che imponeva fra 
altro i limiti della velocità periferica la quale, in queste turbine è 
di circa 90 m. al secondo. Ne conseguì che non potendosi fare 
una rilevante caduta di pressione nel primo distributore, fu adot- 
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tata per le prime cellule la pressione interna relativamente ele- 
vata di 6 kg. per cm? impiegandosi vapore alla pressione di 12 — 
13 kg. per cm. 

Il corpo in ghisa in due pezzi riuniti secondo un piano diame- 
trale appoggia per mezzo di quattro sostegni laterali sullo zoc- 
colo dei cuscinetti che sono indipendenti. 

Fra le diverse ruote si trovano dei diaframmi di acciaio sul con- 
torno dei quali sono disposti i distributori a iniezione parziale per 
le prime sei ruote ed a iniezione totale per tutte le altre. Ciascun 
diaframma è fissato ad una incameratura praticata nell'interno 
dell’inviluppo cilindrico, e porta alla parte centrale un anello di 
metallo molle che avvolge a semplice frizione l'albero della mac- 
china. 

Il calcolo dei diaframmi deve esser fatto tenendo conto della 


9000 HP. - Sezione longitudinale. 


differenza fra le pressioni che si esercitano sulle loro due faccie. 
Questi diaframmi che sono costruiti in un solo pezzo, possono es- 
sere considerati, nel calcolo delle deformazioni, come rondelle 
coniche Belleville per le quali la deformazione per infiessione sotto 


un carico determinato è data da 
I3(D+2d) _. 


x —=p D 

Ee (e2 + f*) Log 7 

nella quale (fig. 65) sono: D il diametro esterno, d il diametro in- 

terno, Lla larghezza della zona circolare, e lo spessore, / la freccia, 
E il coefficiente di elasticità del 
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struiti in due pezzi congiunti 
lungo un diametro la formola 
riportata non ha valore, e l’ef- 
fetto della differenza di pressione 
non può essere accertato che con esperienze pratiche variando 
esso moltissimo col variare non soltanto delle qualità del metallo 
impiegato, ma anche della forma adottata. 

In pratica i costruttori ammettono deformazioni che non ol- 
trepassino i 3 — 4 millesimi del diametro del diaframma, tale li- 
mite essendo inteso, nei diaframmi in due pezzi, per la deforma- 
zione massima la quale si verifica in modo più sensibile lungo il 
diametro corrispondente al giunto delle due parti. 

I distributori a iniezione parziale sono fatti in ferro e le alette 
sono ricavate da barre preventivamente profilate e vengono mon- 
tate entro due anelli laterali di sostegno ; i distributori a iniezione 
totale sono fatti in ferro o in acciaio. 

La sezione di passaggio dei distributori nei successivi elementi 
deve gradualmente aumentare per corrispondere agli aumenti di 
volume del vapore nelle successive espansioni; e quando si tratti 
di una serie di ruote dello stesso diametro si raggiunge lo scopo 


Fiy. 5. — Rondella conica soggetta 
a pressione. - Schema. 
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aumentando o l'arco occupato dal distributore o l'altezza delle 
camere nel caso d'iniezione parziale, e col secondo di tali sistemi 
colla iniezione totale. In quest'ultimo caso, quando si arriva a 
lunghezze di alette troppo rilevanti si provoca nelle ultime ruote 
una forte caduta di pressione aumentando l'inclinazione delle facce 
del distributore. Il Ratau in questi casi, impiegando nei primi 
distributori una inclinazione di 16° — 20°, arriva fino a 35° e anche 
a 40° negli ultimi distributori. 


(Continua) Ino. E. PERETTI. 


MOTORE A PETROLIO PESANTE APPLICATO AD UNA AU- 
TOMOTRICE FERROVIARIA (S.G. D. G.). 


Generalità sul motore. — Il motore che si applica, come si 
è indicato in un precedente studio sull'argomento (1), è del tipo a 
2 tempi, con iniezione del combustibile al termine della fase di 
compressione mantenuta in limiti non elevati, senza apparecchio 
di accensione ed a movimento invertibile e variabile, sia col va- 
riare in casi speciali l'alimento combustibile, sia in via normale 
col variare il volume dell’aria da comprimersi. 

Nell'esempio che si applica si è valutato in via normale, un 
rapporto di compressione 6 estensibile ad un massimo 9, ai quali 
limiti con un coetticiente termico 1,30, corrisponderebbero le com- 
pressioni 10 e 17 kg. rispettivamente, che commisurano la varia- 
zione di forza ottenibile, mantenendo costante il titolo della mi- 
scela; variazione che nella pratica, in via normale, è sufficiente, 

Se ammettiamo che si lavori con un volume d’aria di 25 kg. per 
ogni kg. di combustibile, con un rendimento effettivo totale 46 — 0,18, 
per ogni metro cubo di miscela si avrebbe un lavoro effettivo di 
circa Ne — 520 HP, 

Con 4 cilindri del diametro D—_0,27, corsa utile di compres- 
sione S_0.35, giri al minuto n 500, la potenza effettiva ver- 
rebbe Ne — 140 HP circa, con un rapporto di compressione r — 6. 
Questo rapporto è estensibile sino a 9, per cui si vede che pos- 
siamo avvicinarci ai 200 cav. effettivi, senza variare il titolo della 
miscela. E poiché il titolo di 25 kg. d’aria per 1 kg. di combu- 
stibile sul quale ci siamo basati, non è elevato, possiamo ancora 
aumentare almeno di un quarto la potenza sopra indicata, 

In base agli elementi suddetti, 1 kg. di miscela sviluppando 
400 HPE, avremo che con la miscela di 29 kg. d'aria ed 1 di com- 
bustibile, cioè di gr. 38 di combustibile per ogni kg. di miscela, il 
consumo all'ora sarebbe di gr. 5310 circa per cav. effettivo. 

La caratteristica relativamente all'accensione spontanea del 
combustibile, risiede nel produrre la sua miscela e nel polveriz- 
zarla in apposita camera appartata. 

Con l'aria d’iniezione riscaldata, si produce una miscela che 
immediatamente si polverizza nella camera di combustione situata 
nel cappello del cilindro, raffreddata solo parzialmente e fuori cor- 
rente di lavaggio, in modo che vi rimangono dei gas bruciati com- 
pressi nella fase di compressione. Si viene così a formare una 
nebbia finissima in un ambiente favorevole alla sua combustione, 
da potersi equiparare il fenomeno a quello di evaporazione dei 
consueti carburatori. 

Il motore è ad azione diretta sull'asse motore del veicolo, con 
meccanismo distributore a movimento alternativo, con settore per 
regolare ed invertire il movimento, producente nel contempo Ja 
regolazione sull’anticipo delle fasi di espulsione ed iniezione, non- 
chè la regolazione dell'alimento del combustibile, in armonia alla 
differente velocità alla quale si muove il veicolo. 

Ogni cilindro ha solamente tre valvole e cioè: di scappamento, 
d'iniezione e d'avviamento, delle quali le prime due sono azio- 
nate con manovellismo indipendente e l'ultima invece viene mossa 
dalla valvola di scappamento del cilindro coniugato, innestandone, 
quando occorre, la sua manovra. 

Dei meccanismi principali accessori abbiamo : la pompa d'espul- 
sione situata al posto dei cilindri a vapore dell’automotrice; la 
pompa combustibile che inietta l'olio alla rressione atmosferica 
ed automaticamente mantiene costante il titolo della miscela in 
rapporto alla regolazione del motore, senza speciali regolatori 0 
meccanismi, dipendendo la sua corsa direttamente dal meccanismo 
distributore; la pompa d'iniezione unica, che rientra perciò nei 
tipi usuali; la pompa di circolazione acqua e quella dell'olio che 
non si è indicata nel disegno. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 20, p. 326; n° 21, p. 342, 
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Con una sola pompa d’iniezione pertanto, siccome si verrebbe 
ad avere oltre il tollerabile, una variazione di pressione nel rice- 
vitore dell’aria d’iniezione per quanto lo si faccia di capacità suf- 
ficiente, stante la variabile andatura a cui è sottoposta l’automo- 
trice, si ovvia a tale inconveniente con opportuna disposizione 
della valvola d’iniezione atta ad ostacolare il libero deflusso del- 
Varia compressa, oltre quella quantità che in via normale è suf- 
ficiente ad ottenere l'iniezione del combustibile. Inoltre la pompa 
d’iniezione essendo a movimento alternativo, come gli altri mec- 
canismi ausiliari, si rende agevolmente regolabile; in modo che 
nel complesso di questi provvedimenti, si raggiunge lo scopo di 
limitare le oscillazioni di pressione nel ricevitore in parola, nei 
limiti consentiti dalla pratica. 

La pompa di carico del serbatoio dell’aria compressa d’avvia- 
mento, non è necessaria nel nostro caso, perchè vi provvede il 
motore stesso, dopo avervi intercettato lo alimento del combusti- 
bile, quando l’automotrice è ancora in percorso ; utilizzando al- 
l'uopo i periodi di tempo in cui si rende inattivo il motore prima 
delle fermate e durante Je discese. Il motore poi funziona da pompa 
senza aumentare il numero delle valvole suindicate; si varia solo 
il comando della valvola d'avviamento, che serve in tal modo an- 
che da valvola di cacciata d’aria nel serbatoio. 

D'altra parte siccome quando di regola il motore funziona da 
pompa, come sopra si è detto, il veicolo va frenato per ottenere 
la fermata o togliere l'acceleramento nelle discese, esso agisce 
pure da freno; ciò che è vantaggioso sull'esercizio dell’automo- 
trice. 

L'avviamento si fa con l’aria compressa ed a motore freddo lo 
si completa sostituendo l'olio pesante ordinario, con olio speciale 
purificato e fluido. 

La sostituzione dell'olio è resa immediata col farne molto pic- 
colo il volume da sostituirsi e facendo funzionare il motore con 
l'olio speciale, per qualche giro di ruota del veicolo, prima che se 
ne arresti l'alimentazione. 

Nel suo complesso infine il motore ha la caratteristica di avere 
i cilindri liberi da sostegni, di maniera che si possono togliere 
d'opera senza smontare il meccanismo distributore e così dicasi 
per i loro coperchi; ciò che rendono più spedite e facili le visite. 


Insieme del motore. — Nelle fig. 6, 7, 8, 11, si ha l’insieme 
dell'apparato motore. 

Il motore riposa sul banco D in due pezzi, con aperture per 
il facile montamento. I cilindri formano due coppie, ciascheduna 
delle quali 4-B ha gli stantutti collegati tra loro a 180°, con l'asta H, 
albero (G, leve ZL. Con la manovella Y e la connessa biella mo- 
trice, l'albero G, è collegato all'asse motore Z del veicolo, che con 
bielle d’accoppiamento a sua volta è collegato con il successivo 
asse del veicolo. 

Le due coppie di cilindri motori sono collegate dall'asse Z con 
manovelle a 90”. 

Nel coperchio di ciasechedun cilindro, sono situate le tre valvole 
del motore (fig. 11 e 12) e cioè: coppia valvole di scappamento V, 
iniettore / con il suo polverizzatore Pe la valvola d’avviamento Va. 
Di queste valvole, quella d’iniezione è fuori del contatto della 
fiamma e si conserva certamente meglio di quanto non sia pos- 
sibile nei tipi a contatto diretto e quelle di scappamento possono 
essere pulite senza levarle d'opera, essendo solo sufticiente all'uopo 
togliere il gomito Te. La loro manutenzione è quindi resa più fa- 
cile dell'ordinario. 

Il meccanismo distributore delle due coppie essendo identico, 
si ta la descrizione di quello della coppia 4 - B. 

La manovella Y trasmette il movimento alternativo al contral- 
bero /, con l'asta A, munito di settore W che con bielletta 9, aziona 
l'albero distributore £ con la manovella £a. 

La bielletta 9, è manovrabile con il volantino di regolazione vr, 
mediante leva di rinvio Kr, tirante regolabile /r, albero £# munito 
di bracci è ed / che con il tirante f si unisce ala bielletta (fig. 11). 

La distribuzione della coppia 4-2, è comandata dall'altra cop- 
pia 4,-B, (fig. 9 e 11), per cui il manicotto Fdistributore (fig. 18) della 
coppia 4-8, si muove a 90° rispetto agli stantuffi, come si pratica 
nella distribuzione a settore delle macchine a vapore. 

L'albero £ ed il manicotto F' (fig. 12 e 13) si mantengono.assiali 
per le due coppie cilindri, accoppiandoli con giunto mc a collo 
d'oca e facendo tubolare il manicotto ZF (fig. 18) per attraversarlo 
con l'albero della coppia opposta. i 

Un sopporto centrale X (fig. 11 e 13) sostiene l’albero distribu- 
tore, ed i cuscinetti .Vc del manicotto formano un blocco solo coi 
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bracci .Vd, per sostenere le leve della distribuzione. Questi braeci | nata con asta, dalla manovella Y, Mediante il tubo Ta l'aria di 

superiormente sono collegati dal telaio 50 sostenente a sua volta | lavaggio s' immette nel ricevitore 7 situato nel coronamento del 
banco D, da dove con il tubo d'immissione Td e gomito Tec, l’aria 


l'albero p d'avviamento, 


# Lil, 
d) 


Espulsione dei gas. — (fig. 6 e 10). L'espulsione dei gas bruciati | passa nel coperchio del cilindro, entrandovi dalla hocca a. 
Passa poi nel cilindro attraverso le valvole di scappamento Va, 


od il lavaggio dei cilindri, si pratica con la pompa d'aria CA azio- 
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binate per produrre una corrente di sospingimento uniforme, espelle © riscaldarsi con i gas di scappamento, dandole però in questo 
i gas. dalle luci s (tig. 11 e 12) riunite all'esterno da un condotto * caso la forma di serpentino. 


circolare facente capo al tubo 7 d di scappamento (fig. 12 e 131, con o 
Pompa del combustibile (fig. 11, 12 e 13) — La pompa N del 


combustibile è doppia, per avere ogni cilindro la sua pompa, ed è 
comandata dal manicotto F, con l’asta 4 ad U per il facile mon- 
tamento, articolata 
nel braccio interno 
dell’alberello 3. 

Dalla parte op- 
posta, ossia esterna 
(fig. 13), l'alberello 
3 ha un bracciuolo 
5 con scanalatura, 
| ove può scorrere 
” verticalmente l’asta 
ir. 0% di comando 6 dello 

Co E stantuffetto, la qua- 
Î 10), le si sposta median- 
te l’alberello qg, di 
cui se ne regola la 
posigione con il vo- 
lantino vc. 


de 


[O Vie. 
nora] ico tl gl ci a 


4 
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Manovrando que- 
sto volantino si va- 
ria la corsa della 
pompa e quindi l’i- 
niezione del combu- 
stibile. Si varia così 
il titolo della mi- 
scela. 

La variazione 
del titolo della mi- 
scela è necessaria 
per completare la 
regolazione dipen- 
dente dall’ anda- 
mento variabile del 
veicolo, sia in pia- 
no, sia in salita, più 
innesto a bicchiere per la libera dilatazione, in comunicazione con | di quanto consente la regolazione del motore con la distribuzione, 
il tubo 7'e di scappamento nell'atmosfera (fig. 6 e 11) Ad esempio se devesi superare una forte salita, si aumenta il titolo 

della miscela; mentre la si diminuisce, se in linca pianeggiante 

Circolazione d’acqua. (fir. 6,9 e 10) — La pompa di circolazione | qevesi andare ad una velocità molto ridotta. 

U azionata da un settore della distribuzione, con il tubo #.r ri- La pompa rispetto allo stantuffo si muove a 90° ed inietta il 
ceve l'acqua dal refrigerante 
tubolare 0 a ritorno di cor- ‘ 
rente e con i tubi £ y Vinvia 
nelle singole camere di cir- 
colazione dei 4 cilindri, co 
stituite (fig 10 e 11)conla ca- 
micia Ac riportata e libera 
di ogni sostegno del mecca- 
nismo della distribuzione. 

L'acqua attraversa il vano 
lasciato dal condotto di scap- 
pamento, nella sua parte più 
ristretta, passa nel coperchio 
del cilindro (figure 11,12 e 16) 
dalla bocca d. Segue i con- 
dotti c, d, e, per rintrescare le 
tre valvole ed esce dal tubo 
tz diretta al refrigerante, 
ove si raffredda con la cor- 
rente d'aria che vi si provoca. 
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Fig. 8. 


Aria d’iniezione (figure 
9 e 10). — La pompa di com- 
pressione M azionata dal- 
l’altro settore della distri- 
buzione, con iltubo fm manda 
l’aria compressa a 30 kg. 
circa, nel ricevitore A (figure 
6 e 7), che con il tubo #» alimenta (fig. 11 e 12) la camera r di | combustibile nel polverizzatore, quando lo stantuffo si trova al 
riscaldo nel coperlhio del cilindro, da dove poi passa nell'iniettore. | basso della corsa, nel periodo di espulsione dei gas; quando cioè 
Questa camera di riscaldo può anche essere separata dal cilindro | nel cilindro si ha la pressione atmosferica all'incirca, comuni- 
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cando il polverizzatore costantemente con cesso attraverso un pic- | estrema corsa inferiore dello stantuffo motore, e mostra la valvola 
colo forellino. ancora un poco aperta. 

Di conseguenza la pompa si rende inattiva per mezza corsa, Proseguendo nella corsa, la valvola si chiude e l'olio viene 
facendo tenere sollevata, per altrettanto tempo dallo stantuffetto | spinto nel polverizzatore, lungo il tubo fc di mandata (fig. 12 e 15). 
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Fig. 12. 
(fie. 17), la valvola di aspirazione mediante le due appendici a La regolazione del combustibile, in dipendenza a quella del 
dente 1a-2a, di cui questa è munita, che fanno presa nella sca- | motore che si ottiene col variare l'ampiezza di oscillazione o corsa 
nalatura 3a praticata nella punta dello stantuffetto. dell'albero distributore, è automatica; poichè col variare la corsa 


La fig. 17 indica la posizione media, corrispondente perciò alla | suddetta, si varia pure nel contempo in proporzione quella della 
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pompa, dipendendo essa dal movimento dell'albero medesimo: ed 
in ciò sta il dispositivo speciale di funzionamento della pompa 
combustibile. 

Il petrolio si trova nel serbatoio Sp (fig. 6 e 7) situato in alto, 


La leva /s, non è comandata direttamente dalla palmola p 72 
applicata al manicotto /, ma con l’intermezzo di un bracciolo 
a ginocchio dò, che, quando è spinto dalla palmola per sollevare 
le valvole, fa contrasto col suo dente x sul braccio della leva /s. 


con robinetto d'isolamento e bocca esterna per il riempimento. Con | Quando cessa la spinta, per aver raggiunto la rotellina il dorso 


il tubo di presa tp va al robinetto Na di alimentazione della 
pompa (fig. 17). 

Questo robinetto permette di cambiare olio, come d'intercettare 
l'alimento. Esso ha due incavi opposti comunicanti al disotto tra 
di loro, separati dal condotto diametrale a 90°. 


Fig. 18. 


Fig. 14. 


Nella posizione normale il condotto diametrale del robinetto 
Na comunica con il tubo £p del petrolio; in quella totalmente de- 
viata, questo condotto è messo fuori comunicazione, e sono in allora 
gli incavi in comunicazione con 
la pompa, nei quali (fig. 6, 7, 11 
e 12) con i tubi #d giunge la 
benzina e l’olio speciale, il di 
cui serbatoio Sb è collocato in 
alto, munito esso pure di robi- 
netto di isolamento e bocca di 
riempimento. Infine il robinetto 
Na nella posizione intermedia, 
di questa massima deviazione, 
non alimenta olio. 

La sua manovra (fig. 11 e 12) 
è allacciata alla leva di regola- 
zione / mediante la sua coda % 
che spinge l'asta 7, quando alla 
leva / si fa eseguire un' ultra- 
corsa, permessa dalla lunghezza 
del settore, oltre quella nor- 
male corrispondente alla mas- 
sima forza: e ciò nei due sensi 
di via del veicolo. In allora il 
robinetto alimenta l'olio speciale 
nelle simmetriche due posizioni opposte. Esso è richiamato dalla 
molletta 9 nella posizione media d’ alimento petrolio, non ap- 
pena è liberato dalla manovra della leva di regolazione, 


Fig. 15. 


Valvole di scappamento (fig. 11, 12 e 13). — Le aste delle due 
valvole di scappamento sono collegate dal traversino # sul quale 
appoggiano due bottoni di cui è munita l’estremità a 7 della leva 
Z 8, che con i suoi due perni articola nel sopporto X bd. 

Il traversino è regolabile con dadi che gli permettono di po- 
tersi obliquare, ed essendo spinto dai due bottoni che si muovono 
orizzontalmente, si rende possibile, con unico comando, lasciare 
alle due valvole indipendenza di apertura e chiusura. 
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Fig. 16. 


cilindrico della palmola, il bracciolo sotto la reazione delle molle 
m (fig. 15) delle valvole, si allontana dalla leva e queste così si 
chiudono. 

Si accompagnano le valvole nella loro chiusura, collegando 
tra loro (fig. 11 e 12) due braccioli della leva /s dei due cilindri 
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coniugati, con la staffa /a registrabile mediante due cuscinetti 
che racchiude ed interposta chiavetta. Quando il bracciolo /d del 
cilindro 5, si allontana dalla leva ossia tende ad aprirsi, quello 
del cilindro A trovandosi in posizione di discesa sul piano ineli- 
| 
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nato della sua palmola, vi discenderà sotto la spinta che, me- 
diante il detto collegamento /a, riceve dal bracciolo /d ; il quale 
così gradatamente si allontana dalla leva /s, le di cui valvole di 
scappamento si chiuderanno di conseguenza gradatamente senza 
urto o con minimo urto a seconda della velocità, come negli 
usuali motori. 


(Continua) Ing. E. MARIOTTI. 


n Pasca 


LE LOCOMOTIVE A VAPORE ALL’ESPOSIZIONE INTERNA - 
ZIONALE DI BRUXELLES 1910. 


(Continuazione; vedere n° 19). 


È facile comprendere come, ove si volesse dall’esame dei tipi 
di locomotive esposte in una mostra, sia pure internazionale, de- 
durre e conclusioni e ammaestramenti circa lo stato effettivo delle 
varie questioni interessanti la costruzione in genere delle loco- 
motive a vapore, si rischierebbe il più delle volte di giungere ad 
apprezzamenti inesatti o manchevoli. 
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Di qui l'evidente opportunità di tener conto, al tempo stesso, 
di quanto vien fatto in questo campo della meccanica ferroviaria, 
sia nei paesi che alla Mostra non parteciparono, sia in quelli stessi 
che vi presero parte, poichè spesso Il inviare ad una esposizione 
un tipo di locomotive piuttosto che un altro, dipende da circo- 
stanze di natura assai diversa e non sempre costituisce l'indice 
sicuro di una reale situazione. 

E poichè abbiamo sempre ritenuto più utile, per tal genere di 
studi, l'esame critico comparativo, basato sulle analogie e i raf- 
fronti fra gli elementi costitutivi dei diversi tipi, cercando per 
quanto possibile, di rendersi ragione delle differenze esistenti in 
relazione alle peculiari condizioni di lavoro delle singole mac- 
chine, anzichè la descrizione per quanto particolareggiata di ciascun 
tipo per sè, così pensammo di dividere queste brevi note critiche 
ip tre parti, intrattenendoci cioè nella I* del rodiggio, del telaio e 
accessori relativi; nella II* dei generatori di vapore, e infine 
nella III* del meccanismo motore in genere. 


I. — Rodiggio e telaio. 


NUMERO E DISPOSIZIONE DEGLI ASSI ACCOPPIATI E PORTANTI. 
— Nelle ultime Esposizioni internazionali più importanti in fatto 
di locomotive, Liegi, cioè nel 1905, e Milano, nel 1906, fu già con- 
statata l'assenza di macchine ad un solo asse motore, di cui invece 
un elegante esemplare era stato esposto a Parigi nel 1900 dalla 
Midland inglese. L'Esposizione di Bruxelles, del pari che lo stato 
attuale della costruzione di locomotive, conferma oggi definiti- 
vamente l'abbandono di tale tipo assolutamente impari alle ere- 
sciute esigenze del traftico, anche colà ove, come in Inghilterra, 
è possibile raggiungere un carico per asse di oltre 20 tonn. 

Ma l'esame di quanto è stato fatto sia in Europa che negli 
Stati Uniti in questi ultimi anni, e cioè dall’Esposizione di Milano 
in poi, mette in rilievo la tendenza ormai generale, a costruire 
di preferenza, anche per i treni più rapidi, locomotive aventi tre 
assi accoppiati: la ragione di tale tendenza, oltre che risiedere 
nella necessità di aumentare considerevolmente l'aderenza in re- 
lazione al peso sempre crescente dei treni rapidi assicurando a 
questi una pronta accelerazione nel periodo di avviamento, deve 
pure ricercarsi in una provvida reazione che è andata ceffettuan- 
dosi da qualche tempo nella opinione di molti tecnici ferroviari 
sull'opportunità delle altissime velocità di marcia normali per i 
treni più celeri. 

I tentativi e gli studi fatti hanno mostrato sino all’ evidenza 
come, sia dal punto di vista della sicurezza, sia, ed ancor più, da 
quello dell'economia, le altissime velocità di regime toltre 120 chi- 
lometri-ora), siano allo stato attuale delle cose assolutamente da 
prescriversi: il recente Congresso di Berna (luglio 1910) (1) infatti, 
non si è espresso diversamente in proposito. 

D'altro lato la pratica di tutti i giorni ha provato la ottima 
adattabilità dei tipi a tre assi accoppiati, alle velocità massime 
normali finora in uso (100 — 110 km.-ora), mentre il loro impiego 
permette di elevare sensibilmente la velocità media su tutto il 


percorso, fattore questo che nella grande maggioranza delle linee, . 


ha importanza preponderante di fronte alla possibilità di raggiun- 
gere, solo in determinati tratti particolarmente favorevoli, velocità 
superiori ai 120) km.-ora. 

L'Amministrazione ferroviaria europea che ha detenuto e de- 
tiene tuttora il record delle alte velocità di marcia, la Compagnia 
del Nord francese, già da qualche tempo impiega promiscua- 
mente nella trazione dei suoi treni più rapidi il tipo Atlantic, e 
quello a tre assi accoppiati a carrello, riservando quest’ultimo ai 
treni di maggior peso. La stessa Compagnia, con un encomiabile 
spirito di coraggiosa innovazione, sta costruendo attualmente un 
nuovo tipo di locomotiva con caldaia a tubi d’acqua a tre assi 
accoppiati compresi fra due carrelli a due assi portanti (nni 3.1101 
e 3.1102), di tali dimensioni da permettere il rimorchio a 120 km. 
di velocità sostenuta sull'orizzontale, di treni di 400 tonn. e a 95 
km. sulle pendenze del 5 °/,,, mentre con le sue macchine più 
recenti a due assi accoppiati, un carico di 300 tonn. è rimor- 
chiato a 100 km. in orizzontale e a 85 km, sulla pendenza, 

L'impiego di queste nuove locomotive a tre assi accoppiati, 
di cui il progetto dettagliato era esposto a Bruxelles, sulle linee 
del Nord francese, cousacrerà detinitivamente la capacità del tipo 


(1) Vedere L'Inyegneria Ferroviaria, 1910, n° 17, p. 259. 
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a tre assi accoppiati al rimorchio dei treni lanciati alle massime 
velocità consentite normalmente. 

Una conferma dell'incremento che presenta la costruzione delle 
locomotive a tre assi accoppiati per servizi viaggiatori e misti, in 
confronto a quelle a due assi accoppiati, ci viene fornito dai dati 
seguenti: 

all'Esposizione di Parigi (1900) su 53 tipi di locomotive a scar- 
tamento normale, ve ne erano 30 a due assi accoppiati e 13 a tre 
assi accoppiati per servizi viaggiatori ; 

a Liegi nel 1905, su 22 tipi diversi di locomotive a scarta- 
mente normale, si avevano cinque tipi a due assi accoppiati e 
nove a tre assi accoppiati per treni viaggiatori ; 

a Milano nel 1906, su 41 tipi diversi a scartamento normale, 
sette di essi erano a due assi accoppiati e 12 a tre assi accop- 
piati per servizi viaggiatori; 

a Bruxelles infine, su 25 tipi diversi sempre a scartamento 
normale, si hanno © locomotive a due assi accoppiati e 12 a tre 
assi accoppiati destinate, s' intende, ai servizi viaggiatori. 

Così mentre nel 1900 a Parigi le locomotive a tre assi accoppiati 
stavano a quelle a due assi nella proporzione di 1 a 2, 3, nel 1910 
a Bruxelles, esse sono nella proporzione inversa, cioè 2,4 a 1 

Tale proporzione anzi aumenterebbe ancora a vantaggio delle 
locomotive a tre assi accoppiati, tenendo conto anche di quanto 
avviene nei paesi non rappresentati all'Esposizione, ove le condi- 
zioni sono le stesse. 

Nell’ Inghilterra, nella Svizzera, in Austria e in Ungheria sono 
infatti egualmente a tre assi accoppiati i tipi più recenti di lo- 
comotive per treni viaggiatori. 

Si può dunque concludere coll’affermare che da qualche tempo 
a questa parte il tipo a tre assi accoppiati, nelle sue diverse forme, 
predomina incontestabilmente in Europa nella trazione dei treni 
viaggiatori più rapidi e pesanti. 

Con ciò non si deve intendere che i tipi a due assi accoppiati 
siano destinati senz'altro ad una rapida e completa sparizione. 

È da ritenersi che avverrà di questi, ciò che avvenne della 
locomotiva ad asse motore indipendente, che rimase, infatti per 
molti anni ancora in servizio a fianco della locomotiva a due assi 
accoppiati vedendo ogni giorno restringersi il proprio campo d'a- 
zione col crescere del peso dei treni; allo stesso modo si vedono 
oggi Je macchine a due assi accoppiati compiere generalmente i 
servizi meno gravosi del traffico viaggiatori, accanto a quelle a 
tre assi accoppiati, cui sono riservati i servizi di maggiore entità. 

Le tre diverse forme della locomotiva a due assi accoppiati 
pei treni viaggiatori, e cioè la 2 B, la 2B1 e la 2B2, erano tutte 
rappresentate a Bruxelles, la prima dalla nota locomotiva prus- 
siana tipo Breslau, la seconda (Atlantic) dalla locomotiva serie 
S9 di Hannover e dalla macchina della Danimarca, nonchè da una 
locomotiva-tender tipo 15 dello Stato belga, e infine l’ultima forma, 
la più recente e la meno comune, (2 B 2) era rappresentata dalla 
locomotiva con caldaia a tubi d'acqua del Nord francese, — Quest'ul- 
tima disposizione di assi, due accoppiati cioè, compresi fra due 
carrelli a due assi portanti ciascuno, cera già stata introdotta sulle 
Ferrovie dello Stato bavarese con la locomotiva a grandissima ve- 
locità serie S */, n° 3201 esposta a Norimberga dal Maffei nel 15906 
e progettata per marciare a velocità di regime di 150 km-ora. 

È opportuno aggiungere come di questa locomotiva siano stati 
riprodotti in tutto solo tre esemplari, e che la velocità di 150 km. 
sia stata effettivamente raggiunta, ma solo in qualche corsa spe- 
ciale di prova; da allora in poi queste locomotive compiono il loro 
servizio promiscuamente con le locomotive tipo Atlantic dello 
Stato bavarese, e coi treni celeri ordinari di quella rete. 

I diversi tipi a tre assi accoppiati variano, com'è noto, a sce- 
conda del numero e posizione degli assi portanti: prescindendo 
dal tipo ad aderenza totale (C) impiegato oggi solo per treni om- 
nibus o merci su linee pianeggianti, si hanno attualmente i tipi 
seguenti per il servizio dei treni viaggiatori : 


1C (Mogul degli Americani) 

1C1 (Prairie id. id. ) 

2C (Then Whecl id. id. ) 

2C1 (Pacific id. id. ) 

2C 2 (Tipo in costruzione presso le Ferrovie del Nord francese) 
1C2 (Tipo delle Ferrovie dello Stato austriaco) 


Il primo di essi, 1C, degnamente rappresentato a Bruxelles, 
dalla locomotiva Gr. 640 delle Ferrovie di Stato italiano, trova un 
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vantaggioso impiego nella trazione dei treni celeri più leggeri, o 
dei treni merci accelerati su linee pianeggianti. 

Le Ferrovie di Stato italiano possiedono attualmente oltre 500 
locomotive 1 C divise in due grandi gruppi a seconda del diametro 
delle ruote motrici che è di 1,500 mm. sulle une e di 1.850 min. 
sulle altre: esse costituiscono la categoria che si presta per ec- 
cellenza ai servizi di natura più svariata, e mentre possiedono, 
grazie al tipo dello sterzo (ex R. A.) su cui avremo occasione di 
ritornare, una meravigliosa facilità d'iscrizione nelle curve più ri- 
strette anche con velocità elevate, potendo in ciò gareggiare 
con le locomotive a due assi accoppiati e carrello anteriore, hanno 
tattavia su queste l'enorme vantaggio del terzo asse accoppiato, 
mentre restano sensibilmente entro gli stessi limiti di scartamento 
rigido e di peso totale. 

Il tipo 1C1, denominato Prairie degli Americani, non era 
esposto a Bruxelles, quantunque largamente impiegato e con ot- 
timo risultato sulle linee delle Ferrovie di Stato italiano, su quelle 
austriache, e più recentemente anche sulla rete di Stato un- 
gherese, 

Il tipo 2C, rappresentato da sei locomotive all'Esposizione di 
Bruxelles, è quello più generalmente e da più lungo tempo adi- 
bito al servizio dei treni viaggiatori: esso fu, per la prima volta 
in Europa, impiegato nella trazione dei treni viaggiatori dalla 
Rete Mediterranea nel 1885: la prima locomotiva, la « Vittorio 
Emanuele II » costruita nelle otticine della rete, era stata infatti 
esposta a Torino nel 1884. 

Un largo uso di questo tipo di locomotive è fatto anche dalle 
diverse ferrovie francesi ed inglesi, da quelle Federali svizzere 
che ne hanno fatto il tipo normale per i treni più importanti delle 
ferrovie di Stato belga, ecc. In tutti i casi infatti, in cui non è 
richiesto l'allargamento della griglia fuori delle fiancate, questo 
tipo di locomotive si presta assai bene anche per il fatto di una 
limitata base rigida. 

Il. naturale ampliamento di questa disposizione di assi, resosi 
necessario per il richiesto aumento delle dimensioni della griglia 
e della caldaia condusse coll'adozione del più recente tipo 2 C 1, 
Pacific degli Americani, e adottato per la prima volta in Eu- 
ropa nel 1907 dalla Compagnia Paris-Orléans. Da quell'epoca la 
grande maggioranza delle Amministrazioni ferroviarie più impor- 
tanti d'Europa, ha proceduto alla costruzione di locomotive di tale 
tipo che è rappresentato a Bruxelles da cinque esemplari diversi 
appartenenti rispettivamente allo Stato belga, al Midì, all'Orlcans, 
allo Stato francese, e allo Stato bavarese. Se si aggiungono a 
queste le altre locomotive Pacifie del P. L. M., dello Stato del 
Wiirttemberg, dell’ Alsazia-Lorena, dello Stato del Baden, dello 
Stato austriaco (1C 2) già in servizio, nonchè quella dello Stato 
italiano in costruzione, si puo concludere affermando come in 
Europa questo tipo Pacitic sia attualmente quello di preferenza 
adottato per la trazione dci treni più rapidi e più pesanti. Col 
tipo Pacific, come abbiamo già avuto occasione di dire (1), la 
locomotiva a vapore ha raggiunto il limite massimo di dimensioni 
e di potenza compatibile cogli attuali sistemi normali di produ- 
zione e di utilizzazione del vapore e coll’impiegro di due soli uomini- 

Oltrepassare tale limite, che si agira intorno ai 2000 HP, non 
sarebbe nè prudente, ne opportuno: non sarebbe prudente, poichè 
lo sforzo fisico che si richiede al personale adibito al servizio 
con tali locomotive gigantesche è già assai intenso, anzi rag- 
giunge senz'altro il massimo che questo personale sia capace di 
fornire in modo continuo per un tempo conveniente anche in 
relazione alla sicurezza dell'esercizio ce all'utilizzazione della loco- 
motiva: non sarebbe nemmeno opportuno poichè, dal punto di 
vista economico, queste grandi unità, oltre a rappresentare ingente 
capitali, non potranno in servizio corrente che avere un'utilizza- 
zione media piuttosto scarsa. Non è infatti concepibile che una 
griglia di 5 m?, come quella della Pacific dello Stato belga 
ad esempio, possa esser servita da un solo agente con un regime 
di 500 kg. per m? e per ora, necessario per far sviluppare alla 
locomotiva oltre 2000 HP.; ciò non si avverrà che per brevi tratti 
del percorso ed alla condizione di aver letteralmente riempito il 
forno di combustibile prima della partenza, come infatti si pra- 
tica su quelle ferrovie, dove evidentemente il prezzo del carbone 
deve essere assai inferiore a quello che vien pagato per molte 
altre reti ferroviarie curopee. 

Abbiamo finora esaminate le disposizioni di assi più adatte 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1908, n° 24, p. 403. 
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per le grandi velocità ed in genere per treni viaggiatori: le loco- 
motive a tre assi accoppiati ad aderenza totale per treni merci, 
erano rappresentate all’ Esposizione di Bruxelles, dal noto tipo 
32 dello Stato belga. 

La tendenza generale ad aumentare, anche sulla maggioranza 
delle linee europee, la velocità media dei treni merci sia allo scopo 
di facilitare gli scambi commerciali di merci deperibili, come fiori 
derrate ecc., sia nell'intento di raggiungere un'ulilizzazione sempre 
maggiore delle linee stesse, conduce progressivamente e forzata- 
mente all'adozione di locomotive più potenti e più adatte alle 
inaggiori velocità che non siano quelle a semplice aderenza a tre 
o quattro assi accoppiati: di qui l'aggiunta di uno o più assi portanti 
anche alle locomotive più specialmente adatte alla trazione dei 
treni misti e merci accelerati, con quanto vantaggio della conser- 
vazione degli armamenti ed opere d’arte, è superfluo ricordare. 
Negli Stati Uniti poi tale tendenza è così accentuata, che già da 
molti anni le locomotive ad aderenza totale sono destinate esclu- 
sivamente alle manovre sui piazzali, e tutte indistintamente le 
locomotive destinate ai treni merci a tre, quattro e cinque assi 
accoppiati, sono munite di assi portanti anteriori variamente di- 
sposti. | 

Iu Europa il movimento in tal senso, per quanto più lento, 
esiste ed è continuo: si costmiscano ancora effettivamente presso 
questa 0 quella Amministrazione locomotive merci a tre o quattro 
assi accoppiati ad aderenza totale, ma non sono il caso generale 
e possono trovare spiegazioni in particolari esigenze locali di 
servizio: così ad esempio la Prussia, che pure per prima aveva 
introdotto in Furopa nel 1893 il tipo 1D, non sembra voler dargli 
una grande estensione, e continua a costruire in gran numero 
il tipo D ad aderenza totale, di cui due esemplari si trovavano 
a Bruxelles: il tipo 1D, il quale, com'è noto e come avemmo già 
occasione di far rilevare (1), ha ricevuto e continua a ricevere 
sulle principali linee Europee, un grande numero di applicazioni 
non era rappresentato a Bruxelles; vi si trovava invece la loco- 
motiva a quattro assi accoppiati e carrello anteriore a due assi 
della Paris-Lyon-Mecditerranée (2 D), già riprodotto in gran numero 
di esemplari e che data dal 1906. 

(Questo tipo, conosciuto in America col nome di Mastodon, e 
stato costruito per la prima volta in Europa dalle Ferrovie ita- 
liane del Mediterraneo nel 1902, è riprodotto in numero di 30 esem- 
plari, a cui se ne aggiunsero altri 10 nel 1905 : tali locomotive, 
di cui uma era esposta a Milano nel 1906 (2), furono impiegate prin- 
cipalmente nella trazione dei treni merci fra Genova e Novi e 
Milano dove prestano tuttora servizio, sia con treni merci sia con 
treni viaggiatori. 

Le locomotive 2 D della P. L M., di cui la Compagnia possiede 
232 esemplari, sono impiegate anch'esse in servizi misti e cioè 
treni merci in pianura, e viaggiatori su linee di montagna. In questi 
ultimi tempi però la P. L. M. ha studiato un nuovo tipo (attual- 
mente in costruzione) di locomotive 1D munite anteriormente di 
uno sterzo a bilanciere coniugante il primo asse accoppiato con 
quello portante secondo il sistema Zara, di cui avremo occasione 
di far cenno in seguito. 

Un notevole sviluppo va prendendo da qualche anno in qua 
il tipo a cinque assi accoppiati sia ad aderenza totale, che con 
asse portante anteriore (tipi E ce 1E.. 

Troviamo infatti all'Esposizione di Bruxelles, quattro locomo- 
tive a cinque assi accoppiati, due del tipo E e due del tipo 1 E, 
le prime appartenenti rispettivamente allo Stato italiano e allo 
Stato prussiano, le seconde allo Stato belga e alla Compagnia 
Paris-Orlcans. 

Le locomotive a cinque assi accoppiati, introdotte per la prima 
volta sulle linee europee dal Gòlsdorf nel 1900 con la serie 180 
dello Stato austriaco (3), sono attualmente impiegate da molte Am- 
ministrazioni europee, contribuendo sensibilmente al migliora—- 
mento dei servizi dei treni merci e viaggiatori sulle lince a forti 
pendenze, ed in modo speciale sui grandi valichi: una conferma 
di ciò si ha nell'ottimo risultato ottenutosi in Italia, in seguito 
all'adozione del tipo a cinque assi accoppiati sul valico dell’Ap- 
pennino fra Pistoia e Porretta e su quello delle Alpi fra Busso- 
lena e Modane (4); non solo l'impiego di tali locomotive ha pere 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 24, p, 405, 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 10, p. 150. 
(3) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 24, p. 398. 
(4) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 15, p. 247. 
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messo di semplificare grandemente il servizio col sopprimere almeno 
per i treni viaggiatori quasi del tutto le triple trazioni fatte colle 
vecchie macchine a quattro assi accoppiati, ma il sensibile au- 
mento nella velocità di marcia, reso possibile dall’aumentata po- 
tenza delle locomotive, ha migliorato in grande misura le condi- 
zioni del personale di servizio, nonchè dei viaggiatori stessi, nel- 
l'attraversamento delle lunghe gallerie. 

Dei due tipi a cinque assi accoppiati, quello ad aderenza totale 
si presta in modo speciale per le forti pendenze dove la velocità 
generalmente sia in salita che in discesa si aggira intorno ai 
4» km/ora. Quello munito di asse portante anteriore è meglio uti- 
lizzato per la trazione dei treni merci, specialmente di carbone o 
di minerale, di forte tonnellatggio su linee a medie pendenze e 
con velocità fino a 60 km circa. In Furopa oltre le Amministra- 
zioni ferroviarie citate più sopra, hanno attualmente locomotive 
a cinque assì accoppiati, con 0 senza asse portante anteriore, anche 
le Ferrovie dello Stato del Wurttenberg, della Sassonia, dello Stato 
svedese, dell'Alsazia-Lorena, del Midi francese, e dello Stato serbo. 


DIAMETRO DELLE RUOTE. — L'abbandono definitivo delle loco- 
motive ad asse motore indipendente, ed il mancato successo dei 
pochi tentativi fatti per costruire locomotive moderne a due assi 
accoppiati specialmente adatte a velocità di regime elevatissime 
(150 km.), come quella dell'Ing. Thuile esposta a Parigi nel 1900, 
e laltra, già ricordata, costruita dal Maffei per le Ferrovie bava- 
resi nel 1906, hanno portato, come naturale conseguenza, la spari- 
zione di diametri superiori a 2.100 mm. per le normali costruzioni 
recenti di locomotive da treni viaggiatori: la stessaquota di2,100mm. 
non è nemmeno quella più generalmente adottata; essa resta in- 
vece già da qualche anno compresa fra 1.850 e 2.040 mm tanto per 
locomotive a due assi come per quelle a tre assi accoppiati per 
treni celeri, nè vi è alcuna tendenza ad aumentarla: si aggiunga 
poi che l'aumento progressivo del diametro del corpo cilindrico 
delle caldaie, e la necessità sempre più sentita colle maggiori lun- 
ghezze dei tubi bollitori, di mantenere elevata per quanto possi- 
bile la frequenza dei colpi di scappamento per garantire ]' indi- 
spensabile attività di combustione, costituiscono da per loro due 
freni potenti a qualsiasi velleità di aumentare ancora il diametro 
delle ruote motrici, Nè si deve dimenticare la considerazione det- 
tata dalla pratica ed esposta già da tempo dall’ Herdner (1) che 
cioè l'impiego di ruote di diametro relativamente più grande, fa- 
cilita le rotture degli assi a gomito. Una conferma di ciò ci viene 
indirettamente fornita dai risultati ottenutisi in cinque anni di 
esercizio sulle Ferrovie dello Stato italiano, dove ad onta dell’in- 
gente numero di assi a gomito applicati su locomotive moderne 
(oltre 750), non si è mai lamentata fra essi alcuna rottura; il dia- 
metro delle ruote è infatti su queste locomotive relativamente li- 
mitato essendo compreso fra 1.360 e 1.850 mm. i 

Per quanto riguarda le locomotive a grande velocità esposte 
a Bruxelles il diametro massimo di 2.100 mm. è adottato sulla lo- 
comotiva 2 B delle Ferrovie prussiane costruita dalla « Breslauer 
Maschinenfabrik »; subito dopo viene la locomotiva 2 C dell'Est fran- 
cese con 2.090 mm., indi quella 2 B 2 con caldaia a tubi d'acqua del 
Nord francese, con 2.040 mm.: segue poi il gruppo più numeroso 
con un diametro di 1.990 a 1.980 mm. al quale appartengono 
la Pacific del Midì francese, la 2C (tipo 9) e la Pacific (tipo 10) 
dello Stato belga, le Atlantie 2B1 dello Stato danese e dello 
Stato prussiano e la nuova 1C pure dello Stato prussiano ; ven- 
gono infine la Pacific bavarese con 1.870 mm., le due Pacitic dello 
Stato francese e della Paris-Orltans con 1.890 mim., Ia 1C dello 
Stato italiano pure con 1,890 mm, la 2Bl(locomotiva-tender) dello 
Stato belga con 1.800 mm. la 2 C del Nord francese e la 2C (loco- 
motiva-tender) dello Stato prussiano con 1.750 mm. A misura che 
veniva riconoscendosi ovunque l'opportunità di mantenere entro 
i limiti ora citati, il diametro delle ruote accoppiate per le loco- 
motive a grande velocità, una tendenza opposta si manifestava per 
l'assegnazione del diametro alle ruote accoppiate delle locomotive 
inerci. Nel passato queste locomotive, sia a tre che quattro assi ad 
aderenza totale, presentavano diametri di ruote varianti fra 1.220 mm. 
e 1.330 mm. 

In epoca più recente, e cioè dal 1500 in poi all'incirca, comin- 
ciandosi a manifestare l'opportunità di accelerare la marcia dei 


(1) M. Hervnrg: Les locomotives è l'Exposition de Liòge (1905). 


treni in genere compresi quelli misti e merci, i diametri delle 
ruote seguirono per queste locomotive il movimento ascensionale 
delle velocità di marcia: così, mentre per le macchine a grande 
velocità dei diametri di 2.500 si scendeva a 2.220 e a 2.000 mm., perle 
macchine da merci a tre assi accoppiati si è passato gradatamente 
da 1.300 a 1.500 mm., e per quelle a quattro assi accoppiati da 1.200 a 
1.400 mm. circa: in qualche caso si è già oltrepassati questi limiti, 
così ad esempio la locomotiva 2D della PLM esposta a Bruxelles 
ha le ruote di 1.500 mm. di diametro e quella 1D della Paris-0r- 
lèéans, che non figurava però all'Esposizione, ha 8 ruote accoppiate 
di 1.090 mm. di diametro. Si tratta per ora di casi isolati, ma non 
è impossibile che in avvenire più o meno lontano, non si abbìano 
a vedere, in determinate condizioni speciali di profilo di linea e 
di servizio, locomotive a quattro assi accoppiati con assi portanti an- 
teriori aventi un diametro di ruote accoppiate ancora maggiore. 

Le locomotive a cinque assi accoppiati, le ultime venute, sembra 
abbiano senz'altro profittato dell'esperienza e dello sviluppo pro- 
gressivo delle loro consorelle più antiche: si vede infatti che fino 
dal loro apparire, il diametro delle ruote accoppiate venne tenuto 
relativamente elevato. 

Infatti le locomotive Gruppo 180 dello Stato austriaco che, come 
si è detto, furono in Europa, le prime a cinque assi accoppiati, ebbero 
sin dall'origine un diametro di 1.300 mm.: i successivi Gruppi 280 
e 380) sempre dello Stato austriaco, coll’aggiunta dell'asse por- 
tante anteriore, videro aumentato il diametro delle 10 ruote ac- 
coppiate a 1.410 mm.: diametri analoghi in 1.400 mm. hanno la 
locomotiva 1É della Paris-Orléans e quella E dello Stato prus- 
siano ambedue esposte a Bruxelles: sensibilmente superiore è il 
diametro delle ruote nella gigantesca macchina tipo 36 1 dello 
Stato Belga (mm. 1450), mentre è alquanto inferiore invece è quello 
della locomotiva E Gruppo 470 dello Stato italiano (1.360 mm.) che 
pure figurava a Bruxelles. 

Iug. I. VALENZIANI. 


(Continua) 
N) a, 
LA TRAZIONE ELETTRICA Al GIOVI. 
( Continuazione ; redere n° 10, 11 e 14). 
L’edifizio della centrale. — Il piano terreno della centrale, 


alla quota 10,60 sul livello del mare, elevato di 2 m. circa sul 
piano della strada, comprende la sala caldaie lunga m. 40 e larga 
m. 33, con le torri di salita e discesa del convogliatore interno 
del carbone agli estremi del suo asse longitudinale; le due sale 
pompe lunghe ciascuna m. 13,50 e larghe m. 6,50; la sala delle 
macchine larga m. 22,60 e lunga m. 39,20, disposta col suo asse 
longitudinale normalmente a quello della sala caldaie, l’ambiente 
a terreno del quadro largo m. 7,20 e lungo m. 19,20; la torre di 
partenza delle primarie di m. 3 — 8,50; gli uffici dci dirigenti e 
quello del telegrafo e telefono. 

L'edifizio dovrà essere completato con l'officina di riparazione 
(provvisoriamente allocata in una delle sale pompe in cui non vi 
è installato il relativo macchinario), con la sala di prove; con 
gli spogliatoi e bagni del personale; con la abitazione del capo 
tecnico e gli uftici di dirigenza. 

In tal modo l’edifizio verrà ad essere costituito da un corpo 
centrale formato dalla sala macchine ec da due corpi laterali sim- 
metrici sporgenti sul ponte. 

La facciata dell'edifizio destinata a fronteggiare la futura vrande 
via di comunicazione fra Genova e Sampierdarena, ha per la parte 
finora costruita, un aspetto architettonico raggiunto con sobrietà 
di linee e di mezzi. 

Una grande scalinata a due rampanti costituisce l’ ingresso 
principale e diretto alla sala motrici, mentre altre scale e ingressi 
secondari servono normalmente per il personale, 

Sotto la sola caldaie e sul suo asse longitudinale, alla quota e. 
sul livello del mare corre il cunicolo delle ceneri, al quale esse 
scendono per appositi scivoli praticati sotto le griglie. 

Parallelamente e in alto, alla quota 20,65, è il carbonile pensile, 
costituito da 14 sacche capaci in totale di 600 tonn. di carbone, 
e nel quale versano le secchie del convogliatore. 

Il carbonile è sostenuto da colonne metalliche a traliccio in- 
dipendenti dalla incastellatura metallica delle caldaie, contraria- 


dA 


mente a quanto suole generalmente farsi. Con ciò s’ è raggiunto 
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lo scopo di avere una eccellente illuminazione e ventilazione nella 
sala stessa. 

Il piano d'imposta delle capriate di copertura è a m. 20,78 
sul livello del mare. Le falde sono coperte parte a vetri e parte 
in Eternit. 

Paralleli al cunicolo delle ceneri, 


tanto a monte che a mare, 
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nicolo delle acque marine per la condensazione: è di forma cir- 
colare col centro a 30 cm. sotto il livello del mare e con raggio 
di m. 1,15. Le acque arrivano a questo cunicolo dopo aver per- 
corso un altro cunicolo di sezione ovoidale, proveniente diretta- 
mente dal mare e che serve nella parte superiore al convoglia- 
tore dal mare del carbone. 
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Fig. 19 e 20. — Centrale della Chiappella. - Sezione longitudinale e pianta, 


sono i bacini di riserva dell’acqua di alimentazione delle caldaie, 
capaci di m? 6000 circa. Quelli a monte sono alla quota 6 sul 
livello del mare; quelli a mare sono alla quota 4. Sono fra di 
loro comunicanti a mezzo di tubi. Il livello dell’acqua può rag- 
giungere la quota 9, alla quale sfiora per mezzo di appositi tubi. 
A mezzo di altri tubi infine i bacini possono essere scaricati, in- 
dipendentemente l'uno dall'altro o contemporaneamente, come 
pure indipendentemente o contemporaneamente essi possono fornir 
l’acqua alle pompe. Essi sono accessibili a mezzo di apposite 
botole, e appositi sflatatoi permettono la circolazione dell’aria. 

I bacini si protendono naturalmente fino sotto le sale pompe. 

Sotto al cunicolo delle ceneri e in asse con esso, corre il cu- 


Il cambiamento di direzione e di sezione dei due cunicoli ha 
luogo in una fossa sotto il pavimento della camera dei convo- 
gliatori dove avviene lo scarico automatico del carbone dal con- 
vogliatore a mare nelle secchie di quello interno. 

La sala motrici, munita di quattro grandi finestre e di due 
portoni sull'asse longitudinale, è coperta a mezzo di capriate me- 
talliche impostate alla quota 23,40. Il frontone determinato dalla 
capriata estrema sul prospetto è a vetri, talchè la sala riesce be- 
nissimo illuminata quantunque la copertura sia completamente in 
Eternit. 

Una gru da 80 tonn. ha il suo piano di scorrimento a m. 19,90 
e può scorrere lungo tutta la sala macchine. 
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Sotto la sala motrici si trova, nella parte adiacente ai bacini, 
e alla quota 1,20 sul livello del mare, la sala dei condensatori, 
lunga quanto è lunga la sala motrici e larga quanto la metà di 
essa, risultando limitata nel senso della larghezza dalle spalle dei 
bloechi di fondazione dei gruppi elettrogeni e dai loro muri di 
collegamento. Ogni gruppo ha due blocchi di fondazione indipen- 
denti (l'unico collegamento è costituito in basso dal pavimento 
della sala condensatori e in altro dalle piastre di fondazione dei 
gruppi), perchè fra le due parti debbono trovare posto i conden- 
satori, il cui asse verticale è in corrispondenza del centro di sim- 
metria della turbina. Detti blocchi sono impostati alla quota 2,50 
circa sotto il livello del mare e salgono fino alla quota 9,76 dove 
poggiano le piastre di fondazione dei gruppi elettrogeni. 

Sotto l’altra parte della sala motrici, e limitata alla quota 6,30, 
si trova una rete di cunicoli pei quali passano i cavi ad alta ten- 
sione che partono dalle macchine, e dove sono allogati i grandi 
reostati a motore del campo dei generatori, e il reostato di terra 
del centro della stella dei generatori stessi. I citati cunicoli sono 
ricavati dagli archi ec vòlte che sostengono il pavimento della sala 
motrici da questa parte; pavimento che occorreva robustissimo 
per poter sopportare i grandi pesi dei pezzi delle macchine du- 
rante il montaggio o quando occorre smontare qualche pezzo per 
verifiche e riparazioni durante l'esercizio. 

Alla stessa quota 6,30 sotto l’ambiente del quadro, sotto gli 
uffici e sotto la torre di partenza dei fili, si hanno altri ambienti 
ad uso magazzeno, 
e un locale per la 
piccola batteria ac- 
cumulatori che ser- 
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- Il reostato a liquido è montato nella sala stessa dei conden-. 
satori ad uno dei suoi estremi, ma separato con muro a finestre 
e a porte dai condensatori stessi, 

L'ambiente del quadro ad alta tensione è a tre piani. Il ter- 
reno, alla quota 10,60 come la sala motrici contiene gli apparecchi 
compresi i due trasformatori di 175 kw. per i servizi accessori ed 
è separato dalla sala motrici dai pannelli del quadro relativo ad 
essi (illuminazione, batteria accumulatori, motori dei condensatori, 
economizzatori e convogliatori); il primo piano alla quota 14,60 
contiene le strutture cellulari per gli interruttori principali, i tra- 
sformatori di misura e le due terne di sbarre omnibus, nonché 
gli interruttori di partenza delle due terne primarie, e gli inter- 
ruttori per i due trasformatori da 179 kw. dei servizi accessori. 

Il secondo piano contiene gli interruttori che servono a in- 
serire in tutte le combinazioni possibili le macchine e le primarie 
sull’una o sull'altra delle terne di sbarre omnibus, l' interruttore 
del reostato a liquido e le spirali d'impedenza delle primarie, 
mentre gli scaricatori atmosferici sono montati nella torre di par- 
tenza dei fili. 

Le condutture dell'acqua, del telegrafo e del telefono entrano 
in centrale a mezzo di un'apertura chiusa con porta ferrata dal - 
l'adiacente galleria ferroviaria di S. Limbania. 

Un'abbondante rete di idranti che si protende anche sul car- 
bonile pensile, premunisce contro eventuali pericoli d'incendio. 
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mo gli ultimi dati 
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parte della sala cal- 
daie peraccedere al 
cunicolo delle ce- 
neri, alla camera 
dei caricatori dei 
convogliatori e alla 
galleria del convo- 
gliatore a mare, 
quanto dalla parte 
della sala motrici 
per accedere alla 
sala dei condensa- 
tori, alla batteria 
accumulatori, ai cu- i 
nicoli dei cavi ad 
alta tensione e al 
magazzeno ; men- 
tre altre scale consentono l'accesso agli ambienti superiori del 
quadro, alla torre di partenza dei fili e al carbonile pensile. 

Sotto la sala dei condensatori è il bacino d'arrivo delle acque 
marine, separato longitudinalmenie in due parti da un muretto 
costituente uno stramazzo. La parte sottostante ai condensatori, 
è quella dove pescano i tubi barometrici di questi, mentre Valtra 
parte costituisce una specie di sacca di decantazione dove si rac- 
colgono le materie terrose che l'acqua marina può portare in so- 
spensione durante il suo tragitto dal mare. 

Detto bacino è alla quota 2,50 circa sotto il livello del mare. 
È separato dal cunicolo d'arrivo mediante una paratoia a sara- 
cinesca. Altra paratoia è all’ inizio verso mare del cunicolo stesso, 
onde, mediante pompe appositamente installate, si può procedere 
alla vuotatura del bacino, della sacca e dei cunicoli e quindi alla 
loro pulizia. 

Dalia sala condensatori si parte il cunicolo di scarico a mare 
delle acque calde di condensazione, le quali arrivano ad esso, 
come già si è detto, da un cassone di lamiera di ferro che corre 
lungo una parete della sala dei condensatori, che serve per la de- 
rivazione dall'acqua per il reostato a liquido, per la dissipazione 
del sopravanzo di energia restituita dai treni discendenti, nel 
quale cassone versano le pompe di circolazione dei condensatori. 
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Fig. 21. — Centrale della Chiappelia. - Sezione della Sala delle macchine. 
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Prove all’urto delle lampadine elettriche 
a filamento metallico. 


L'impiego della lampadina elettrica ad incandescenza a filamento 
metallico (tantalio, tungsteno, ecc.) si generalizza sempre più, a causa 
dei noti grandi vantaggi che detta lampadina offre: pur tuttavia 
cessa presenta un inconveniente, quello della poca resistenza all’ urto. 
A freddo lc vibrazioni e gli urti determinano la rottura del filamento: 
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a caldo la rottura avviene meno facilmente, senonchè le stesse cause 
provocano la saldatura di due fili troppo vicini. Per tali ragioni l’im- 
piego di queste lampadine nel miateriale rotabile ferroviario, non ha 
potuto generalizzarsi tanto rapidamente; è dunque importante lo studio 
metodico della loro resistenza all'urto. 


Fig. 22. - Disposizione dell'apparecchio 
per una prova. 


Fig. 23. — Schema delle connessioni 
dell'apparecchio. 


Nel Genie Civil troviamo la descrizione di un apparecchio il quale 
permette la prova e il controllo della resistenza meccanica del filamento 
metallico a ripetuti urti d’intensità regolabile. 

La lampadina da provare viene tissata ad un supposto AB (fig. 22 
e 24)che può ruotare attorno al perno A: l’altra estremità B è tenuta 
sollevata da un nottolino c in maniera da provocare una caduta di al- 
tezza À. 

L'intensità dell'urto subito dalla lampadina varia a seconda della 
rapidità della caduta del supporto AB, ottenuta mediante la molla a 
spirale È a tensione regolabile. 

Si determina l’intensità della caduta, misurando la forza d’attra- 
zione della molla in un punto determinato, D per esempio, al momento 
in cui si produce la caluta. 


Fig. 24. — Apparecchio per la prova della resistenza ail’urto delle lampadine 
ad incandescenza a filamento metaliico. - Vista. 


Per rendere pratico l'apparecchio, bisogna controllare facilmente il 
numero degli urti fino alla rottura del filamento. A tal fine il nottolino 
c è calettato su un albero, che comanda con un estremo un contatore 
di giri, mosso da un motore elettrico alla velocità di 60 giri al mi- 
nuto. La corrente è trasmessa al motore mediante un relais È, auto- 
maticamente interrotto in aò nel momento in cui avviene la rottura del 
filamento ll contatore di giri indica il numero degli urti. 

Per la prova a caldo, basta disporre in serie con la lampadina, un 
relais di resistenza minima; per la prova a freddo, il relais, normal- 
mente alimentato dalla corrente diretta, è disposto in serie con la lam- 
padina una sola volta per giro durante un periodo troppo breve per per- 
mettere l’ incandescenza del filamento, ma sufficientemente lungo per 
disinserire il relais in caso di rottura del filamento. Ciò è ottenuto au- 
tomaticamente mediante un commutatore C, montato sull'albero del 
nottolino e 


® 


2, 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


In ottemperanza alle disposizioni Regolamentari, st pubblica qui 
di seguito l’elenco prorvisoriv dei Soci del Collegio Nazionale degli 
Ingegneri Ferroviari Italiani, divisi per Circoscrizione. 

Si pregano vivamente è Soci di voler far pervenire alla Presidenza, 
non oltre il 1° Norenibre, le variazioni che crederanno del caso. in 
base alle quali sr dovrà provredere alla compilazione dell'elenco defi- 


nétivo da servire per l'elezione dei Deteyati. 
La PrKsinenza 
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Circoscrizione 18 - Torino. 


Delegati uscenti: Tavola Enrico - Pavia Nicola - Sperti Antonio - 

Spiotta Giulio — Borella Emanuele. 
Soci : 

1. Alemani Pietro - 2. Baldini Ugo - 3. Balzaretti Giovanni — 4. Ba- 
tori Mario - 5. Benelli Silvio - 6. Berard Filippo - 7. Berrini Mosè 
8. - Bertelà Silvio - 9. Bobbio Giuseppe — 10. Boido Carlo = 11. Bono 
Cristoforo — 12. Borella Emanuele - 13. Botto Micca Giovanni - 14. 
Campagna Leopoldo - 15 Cambiaggi Emilio - 16. Candellero Callisto 
— 17. Castigliano Luigi - 18. Chiavassa Attilio - 19. Cisari Luigi — 20. 
Coda Carlo - 21. Coggiola Edoardo - 22. Corsini Arturo = 23. Crosa 
Vincenzo - 24. Cuttica di Cassine Giuseppe - 25 Dall’Olio Aldo -— 26. 
Degaudenzi Rocco - 27. Demarchi Piero - 28. Demonte Mario — 29. Di 
Belgioioso Ariberto - 30. Ehrenfreund Edilio - 31. Farina Corrado - 
32. Fassò Giovanni — 33. Ferraris Dante - 34. Ferrero Ernesto - 35. 
Ferrero Ìcilio - 36. Frediani Augusto - 37. Gallarini Carlo - 38. Gar- 
barino Giovanni Battista - 39. Giacosa Corrado - 40. Giordana Vittorio 
- 41. Girola Vittorio - 42. Goglio Giuseppe - 43. Guillot Giuseppe - 
44. Leuchantin De Gubernatis Giuseppe - 45. Levi Samuele - 46. Levi 
Virgilio - 47. Manacorda Diomiro —- 48. Menoni Alberto - 49. Mino Fer- 
dinando - 50. Mondo Gaspare - 51. Monferini Amedeo - 52. Mongini Se- 
verino - 55. Montefiore Giuseppe - 54 Montù Carlo - 55. Nazzari Giuseppe 
- 56 Nossardi Ardingo - 57. Novareso Umberto - 58. Pavia Nicola - 
59. Pellegrini Massimo - 60. Perona Giovanni - 61. Piolti Ugo - 62. 
Rocca Rey Attilio — 63. Righetto Marco - 64. Sacchi Michelangelo - 
65. Sogno Emanuele - 66. Sperti Antonio - 67. Spiotta Giulio - 68. Sprea- 
fico Leonida - 69. Tabasso Cesare - 70. Tabucchi Carlo - 71 Tavola 
Enrico - 72. Toppia Enrico - 73. Valenti Paolo — 74. Valeri Carlo - 
b. Varoli Giuseppe - 76. Voli Pietro - 77. Zunino Luigi. 


Circoscrizione 2* - Milano. 


Delegati uscenti: Anghileri Carlo - Lavagna Agostino - Ballanti 

Umberto —- Dall'Ara Alfredo - Nagel Carlo - Maes Giorgio. 
Soci è 

1. Abate Carlo — 2. Aglio Federico - 3. Albricci Eurico - 4. Al- 
locati Nicola - 5. Alzona Luigi - 6. Ambrosini Andrea - 7. Amigoni 
Giulio — 8. Anghileri Carlo - 9. Ballanti Umberto - 10. Banchini Gio- 
vanni — 11. Barzanò Luigi — 12. Bassi Vittorio - 13. Belluzzi Alberto 
- 14. Benetti (ostante — 15. Berti Italo - 16. Bertini Angelo — 17. Ber- 
toldo Luigi - 18. Bestetti Giovanni - 19. Bevilacqua Santo - 20. Bian- 
chini Etelredo - 21. Bianco Luigi -— 22. Bondavalli Alfredo - 23. Bonfà 
Arturo - 24. Bortolotti Ugo - 25. Bozzetti Andrea - 26. Bovone Edoardo 
- 27. Breda Ernesto - 28. Brigidini Lino - 29. Bullara Salvatore - 
30. Caio Ausano - 31. Calderini Ampellio - 32. Campiglio Ambrogio 
- 33. Candiani Leopoldo - 34. Carlier Giuseppe — 35. Castiglioni Giu- 
seppe — 36. Cavadini Giov. Battista - 37. Ceresoli Federico - 38. Chec- 
chetti Giovanni - 39. Churchward Guglielmo - 40. Confalonieri Angelo 
- 41. Confalonieri Marsilio - 42. Corti Luigi - 43. Credazzi Gustavo 
- 44. Cuzzi Ottorino - 45. Dall’ Ara Alfredo - 46. D' Alò Gaetano - 
47. De Facqz Carlo - 48. De Visser Ernesto B. — 49. Dorati Silvio — 
50. Errera Luigi - 51. Fenzi Fenzo - 52. Ferrario Carlo - 53. Foà 
Ernesto - 54. Foscarini Adolfo - 55 Franchi Camillo - 56. Franco At- 
tilio - 57. Garvagni Gualtiero - 58. Gaspari Guglielmo - 59. Gaviraghi 
Carlo - 60. Giacomelli Giovanni - 61. Giovannini Attilio - 62. Gio- 
vanola Pietro - 63. Goltara Luigi - 64. Grandi Ciro - 65. Crollo Er- 
nesto - 66. Iona Amedeo — 67. Ionghi Lavarini Cesare - 68. Jervis Tom- 
maso - 65. Lavagna Agostino - 70. Laviosa Vittorio - 71. Levi Enrico 
- 72. Ligabue Antonio —- 73. Lo Cigno Ettore - 74. Loria Leonardo - 
75. Luzzatti Riccardo — 76. Maes Giorgio - 77. Magistretti Gian Carlo 
- 78. Manfredini Achille - 79. Mangiarotti Ernesto - 80. Marini Fermo - 
81. Marsal Giorgio - 82. Masserizzi Aurelio - 83. Meldo Luciano = 84.-Melli 
Romeo Pietro - 85. Miglioli Attilio - 86. Mina Carlo - 87. Minorini 
Francesco - 88. Molteni Pietro —- 89. Monacelli Giuseppe - 90. Mondini 
Pietro Luigi - 91. Monteverdi Giacomo - 92. Nagel Carlo - 93. Negri 
Carlo — 94. Negri Luigi - 95. Oberti Oberto - 96. Ottolenghi Vittorio 
- 97. Pagani Giuseppe - 98. Pallerini Arturo - 99. Paroa Annibale - 
100. Pavoni Girolamo - 101. Pedrazzini Edoardo - 102. Pfalz Carlo - 
103 Perotti Carlo - 104. Piazzoli Emilio - 105. Pinacci Paolo - 106. Ple- 
bani Dietelmo 107. Poggini Domenico 108. Ranieri Tenti Osvino - 
109. Riccadonna Stefano - 110. Rigoui Guglielmo — 111. Rizzardi Gio- 
vanni - 112. Rodeck Armin - 113. Rognoni Cesare - 114. Rolla Francesco 
- 115. Rusca Emilio - 116. Rusconi Clerici Giulio - 117. Rusconi 
Clerici Giuseppe -— 118. Sacerdote Secondo - 119. Sacchi Carlo - 
120. Sandri Ugo - 121. Scaramuzza Giuseppe - 122. Savoia Amedeo - 
123 Segre Ulderico - 124. Serani Davide - 125. Sirtori Felice — 126. Soleri 
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Carlo Michele — 127. Spasciani Antonio — 128. Spinelli Francesco = 129 
Stanzani Francesco = 130, Sullam Carlo - 131, Tallero Ugo — 132. Tan- 
fani Vincenzo — 133. Tansini Emilio - 134, Tibiletti Siro - 135. To- 
derini dei Gagliardis Domenico = 156. Tremontani Vittorio = 137. Turconi 
Giuseppe — 138. Vanzetti Carlo - 1539. Villani Gaetano = 140 Zanotta 
Alfonso - 141 Zuccheri Tosio Landald, 


Circoscrizione 3* - Venezia. 


Delegatr uscenti: Bongioannini Amedeo - Sometti Pietro - Taiti 

Scipione - Voghera Ferruccio - Scopoli Eugenio. 
Soci: 

l. Agostino Ambrogio - 2. Albarello Enrico - 3. Alocco Vittorio - 
4. Battaglia Carlo - 5. Beccherle Giuseppe - 6 Bianchini Vittorio = 
7. Bonati Giacomo = 8. Bongioannini Amedeo - 9. Bongiovanni Giu- 
seppe — 10. Brandani Alberto — 11. Calabi Emilio - 12. Calimani Pietro 
- 13. Camis Vittorio - 14 Canal Giuseppe — 15. Cappelletti Tommaso - 
16. Carini Cesare — 17. Carpanéè Giovanni - 18, (‘arraro Giovanni — 19. 
Cervella Adolfo - 20. Coen Giustiniano - 21, Conti Vecchi Guido - 
22. Crovetto Alberto — 23. Dal Fabbro Augusto - 24. Dalzio Arrigo 
- 25. De Pretto Augusto - 26. Fabris Ferruccio — 27. Fattori Gio= 
vanni — 28, Ferrari Ermanno - 29 Fiorelli Jacopo - 30. Frati Fran- 
cesco - 31. Fumanelli Alberto — 32. Galli Giovanni Giuseppe - 33. Ga- 
sparetti Italo - 34 Gay Antonio Umberto = 35. Gennari Francesco - 
36. Giuriati Pietro — 37. Gramegna Carlo - 38. Gualdi Eugenio -— 39. 
Gullini Arrigo - 40. Lombardi Filippo — 41. Maccaferri Umberto - 42. 
Marcarini Giulio — 43, Maryssael Leone - 44. Molisani Giuseppe — 45. 
Mounterumici Antonio — 46. Montini Luigi - 47. Nadalini Augusto — 
48. Negri Bevilacqua Gaetano - 449. Paloschi Antonio - 50. Petracca 
Eugenio - 51. Petz Guido — 52. Poletta Giacomo — 53 Quarella Fran- 
cesco - 54. Raseri Medardo - 55 Rusconi Ludovico - 56 Sacchetti 
Dante -— 57. Sanfilippo Edoardo - 58. Schiavon Antonio - 59. Scodel- 
lari Cesare - 60. Scoffo Giuseppe - 61. Scopoli Eugenio - 62. Serafini 
Carlo — 63. Serini Umberto - 64. Silvi Vittorio - 65. Solari Giovanni 
Battista - 66. Sometti Pietro - 67. Taiti Scipione — 68. Testi Silvio - 
69. Treves Jacopo - 70. Tubaldini Luigi - 71. Viterbi Carlo — 72. Vo- 
ghera Ferruccio. 


CircoscrIZIOnE 4* - Genova. 


Delegati uscenti: Simonini Silvio — Garneri Ercole - Trombetta 
Amedeo. 


Soc î x 


1. Afferni Tullo —- 2. Armano Biagio - 3. Belmonte Ludovico -— 
4. Berardi Gino - 5. Bini Felice - 6. Calzolari Giorgio - 7. Calzolari 
Leonello - 8. Capello Vincenzo - 9. Castellani Arturo - 10. Cavenago 
Francesco - ll. Clivio Eugenio - 12. Cuore Antonio - 13. Faà di 
Bruno Achille — 14. Fera Cesare —- 15 Garneri Ercole - 16. Gerra 
Vittorio - 17. Maynati Ernesto - 18, Mainetti Fabrizio — 19. Marsili 
Baldovino = 20. Mazza Giuseppe - 21. Melloni Cesaro — 22. Migliardi 
Giovanni - 23. Mongero Donato - 24. Mossi Ernesto - 25. Oddone 
Cosare — 26. Pallavicini Antonio — 27, Polastri Pietro - 28. Pontecorvo 
Lello - 29. Quinzio Gustavo - 30. Riccadonna Vittorio - 31. Ricchini 
Bonaventura — 32. Ricotti Carlo — 33. Santoro Filippo - 34 Simonini 
Silvio - 359. Signorelli Giuseppe — 36. Tajani Filippo - 37, Tarditi 
Achille - 38. Tessadori Francesco - 39. Trombetta Amedeo - 40. Zan- 
canì Giuseppe. 


Circoscrizione 5* = Bologna. 


Delezats uscenti: Lombardini Martino - Comune Carlo Felice — 

Bendi Achille - Zanetti Filippo - Feraudi Vincenzo - Klein Ettore. 
Soci : 

1. Barbieri Giuseppe - 2. Pellomi Carlo - 3. Bendi Achille - 4. Be- 
netti Jacopo - 5. Bernardì Massimo - 6. Bernaschina Bernardo = 
7. Bianchi Ezio - 8. Bianchi Maldotti Enrico = 9, Bonetti Angelo - 
10. Bonnet Stefano — 11. Bonola Carlo - 12 Brunelli Giovanni Battista 
- 13. Burzi Adolfo - 14. Bouttiaux Antonio —- 15. (Camponovo Giuseppe 
- lt. (asini Gustavo — 17. Cattaneo Giovanni Battista - 18. Cavelli 
(Guido - 19. Ceccacci Pietro - 20. Cesaro Angelo - 21. Ciurlo Cesare 
-— 22. Clerici Carlo = 23, Comune Carlo Felice = 24 Corradini Rovatti 
Carlo + 25. Dainesi Ottorino = 26. Degiovanni Amelio = 27 Delfanti 
Emanuele - 28. Di Carlo Ernesto = 29. Fasolo Giorgio - 30. Fava 
Alberto - 31. Favre Enrico - 32. Feraudi Vincenzo - 33. Ferrero Ca- 
millo — 34. Filicori Ugo - 35. Forlani Giuseppe - 36. Forlanini Giulio 
Cesare - 37. Franco Giorgio - 38. Fuortes Giulio Cesare -— 39, Galluzzi 
Elisco — 410. Garneri Edoardo - 41. Gilardi Vittorio — 42. Gioppo 
Riccardo — 43. Giosia Guido - 44. Giudici Luigi — 45, Guastalla Eugenio 
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- 46. Icardi Giuseppe - 47. Klein Ettore - 48. Knapp Giuseppe - 
49 Labò Silvio - 50. Landi Goffredo - 51. Landini Gaetano - 52. Lan- 
dini Giuseppe - 53. Lusz Giorgio - 54. Lolli Fausto - 55. Lollini 
Riccardo - 56. Lombardini Martino - 57. Mamoli Alfredo - 58. Man- 
fredi Corrado — 59. Manfredi Giuseppe - 60. Marchi Livio - 61. Marone 
Enrico - 62. Martini Giovanni Battista - 63. Massione Filippo - 64. Mi- 
glioli Eligio - 65. Muzzi Augusto - 66. Nardi Francesco - 67. Novi 
Michelangelo - 68. Pagliari Giulio - 69. Paldi Cesare - 70. Pancino 
Giuseppe — 71. Parmezgiani Adelelmo — 72, Paronzini Giuseppe — 73. Pisa 
Pellegrino — 74. Ponticelli Enrico — 75. Porporato Silvio - 76. Randich 
Eugenio - 77. Regnoni Romualdo - 78. Ricci Agilulfo —- 79. Ricci Gur- 
bastro Giuseppe —- 80. Rinaldi Confucio - 81. Roncato Pietro - 82. Sabat- 
tini Ildebrando - 83. Sapegno Giovanni — 84. Selleri Enea — 85. Sergo 
Leone Alberto - 86. Sfrondini Domenico - 87. Sibona Eugenio — 88. Sil- 
lico Ernesto - 89. Simoni Alcide - 90. Smeraldi Francesco Ferruccio 
- 91. Veronese Gent le — 92. Viglia Ettore — 93. Viti Domenico - 94. Za- 
notti Filippo = 95. Zanotti Cavazzoni Contardo. 


Circoscrizione 6° - Firenze. 

Delegati uscenti: Ciampini Luigi - Pugno Alfredo - Goglia Luigi 

- Chiossi Giov. Battista - Pagnini Domenico. 
Soc: 

l. Agazzi Saverio - 2. Ardenghi Teodoro - î#. Baschieri Salvadori 
Ciriaco — 4. Becattini Arturo —- 5. Bellipanni Roberto - 6. Berra Carlo - 
7. Biglia Felice - 8. Botto Arnaldo - 9. Bozza Giuseppe - 10 - Cam- 
polmi Ubaldo — 11. Carati Clelio - 12. Carella Alessandro - 13. Caz- 
zamoli Giulio = 14. Cerofolini Domenico - 15. Checcucci Gino - 16. 
Chiossi Giov. Battista — 17. (iampinì Luigi - 18. Comboni Giulio - 
19. Concialini Pietro — 20. Corsi Enrico - 21. Dania Luigi -— 22. Davio 
Giovanni - 23. De Martino Ernesto - 24. Dessy Flavio —- 25. Duplaa 
Filippo - 26. Durazzo Silvio - 27. Ferretti Giulio - 28. Finzi Pio + 
29 Gallinaro Achille — 30. Garbini Silvio — 31, Gentile Iro - 32. Giac- 
caria Domenico - 33. Giani Alessandro - 34. Giorelli Federico - 35. 
Girola Marcellino Edoardo - 36. Gradenigo Vittore - 37. Greppi Luigi 
- 38. Guiducci Gino - 39. Hayech Alessandro - 40. Jacometti Jaco- 
metto 41. Landi Attilio - 42. Landini Felice. - 43. Lanino Barnaba — 
44. Lenci Giuseppe - 45. Levi Perfetto - 46, Lucchesi Ascanio - 47. 
Macchioni Achille - 48. Magnani Riccardo - 49. Malusardi Faustino 
- 50. Manfredi Leopoldo - 51. Marella Giuseppe - 52. Mariani Ro- 
berto - 53. Maternini Francesco - 54. Micheli Giocondo - 55. Nicoli 
Nicolò - 56. Nobili Bartolomeo - 57. Nuti Guido - 58. Pagnini Dome- 
nico - 59. Panzini Gino - 60. Barducci Ettore Arnaldo - 61. Parisi 
Pier Lorenzo - 62. Pedemonti Luigi Giulio - 63. Pellegrino Dante - 
64. Peluso Vittorio - 65 Pera Gino - 66. Pierallini Cesare -— 67. Pilli 
Lorenzo - 68. Plancher Enrico = 69. Primatesta Andrea - 70. Pugno 
Alfredo - 71. Ranieri Tenti Ugo - 72. Ricci Busatti Alberto - 73. 
Rossi Adolfo - 74 Roux Ernesto - 75. Saccomani Luigi - 76. Salvini 
Francesco - 77. Savio Eugenio - 78. Silvestri Vittorio - 79. Sodano 
Libertino - 80. Sormani Francesco - 81. Spena Pasquale = 82. Spighi 
Pierantonio - 83. Testa Guglielmo - 84. Tognini Cesaro - 85. Tomma- 
sina Achille - 86. Trombetta Domenico - 87. Vacchi Carlo - 85. Va- 
lenziani Ippolito = 89. Vergerio Francesco - 90. Veronesi Enrico - 91. 
Vian Umberto —- 92. Vincenzi Vincenzo —- 93. Zalla Giulio — 94. Zainy 
Gustavo - 95. Zanelli Aurelio. 


CIRCOSCRIZIONE 72 - Ancona. 


Delegati uscenti: Primavera Manlio - Pietri Giuseppe 


Soci : 
1. Bertuzzi Giuseppe - 2. Bonacini Giuseppe - 3. Brighenti Ro- 
berto - 4. Eynard Emilio - 5. Fazi Ferruccio - 6. Finardi Carlo - 


7. Gola Carlo - 8. Mastalli Modesto - 5. Muratorelli Filippo = 10. Pie- 
tri Giuseppe - 11. Primavera Manlio - 12 Ripanti Ernesto - 13 Sa- 
vini Oscar — 14. Sbriscia Fioretti Giuvanni - 15 Stoppato Luigi. 


CircoscrIzione 8° « Roma. 


Delegati uscenti: Ottone Giuseppe - La Vallo Ernesto - Soccorsi 
Ludovico - Lattes Oreste - Vincenti Giulio - Natoli Michelangelo. 


Soci : 


1. Accomazzi Giuseppe - 2. Agnello Francesco - 3. Alessandri An- 
droa — 4. Amici Venceslao - 5. Amidei Adolfo - 6. Ancona Ugo + 
7. Andruzzi Ulisse - 8. Anzaldi Francesco - 9. Bacciarello Michele - 
10. Baravelli Giulio Cesare — 11. Barigazzi Giuseppe -— 12. Battistoni 
Nicola —- 13. Benaduce Michele - 14. Benedetti Francesco - 15. Be- 
nedetti Nicola - 16. Benetti Giacomo - 17. Benetti Giovanni 18. Ber- 
toldo Giacomo - 19. Bianchi Riccardo - 20, Bianconi Giovanni * 
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‘21, Bo Paolo —- 22. Boschi Leonida - 23. Boutet Armando - 24. Bra- 
chini Marsilio = 25. Businari Ferruccio - 26. Calvori Gualtiero — 27. Can- 
delari Aldo - 28, Canonica Giuseppe = 29. Canonico Luigi Fiorenzo - 
30. Carli Cesare = 31. Carones Filippo — 32. Carotenuto Ferdinando = 
33. Casinelli Luigi — 34. Cataldi Vincenzo - 35. Cecchi Fabio - 36 Celeri 
Ferruccio — 37. Ceradini Filippo - 38. Cerreti Ugo — 39. Challiol Emilio 
— 40, Chiaraviglio Pier Mario - 41. Ciappi Anselmo — 42. Clementi 
Antonino - 43. Le Benedetti Vittorio - 44. Del Pianto Alfredo - 45. De Or- 
chi Luigi - 46. De Rocco Angelo — 47. Di Fausto Tullio = 8. Dore 
Silvio - 49. Fabris Abdelcader - 50. Fadda Stanislao - 51 Failla Mario 
- 52. Fasolini Celestino — 53 Fea Carlo - 54. Fedele Ernesto - 55. Fer- 
rara Enrico - 56. Ferroni Frati Giacomo - 57. Fiammingo Vittorio - 
58. Fontana Ferdinando - 59. Fornari Giulio - 60. Frattola Enrico = 
61. — Fucci Giuseppe = 62. Gialli Rodolfo - 63. Gerbino Camillo - 64. (re- 
rardi Omero — 65. Giamboni Monte — 66. Giordano Augusto - G7. Guidi 
Alessandro - 68. Grismayer Egisto - 69. L’Abbate Domenico - 70, Lam- 
barini Mario - 71. Landriani Carlo — 72. Lanino Pietro — 73. Lanzi Ales- 
sandro. - 74. Lattes Oreste —- 75. Lauchard Ernesto - 76. La Valle Er- 
nesto 77. Laviosa Vittorio - 78. Lenzi Ernesto — 79. Leonardi Luigi - S0. 
Leonesi Umberto - 81. Leoni Augusto - 82. Lorenzani Remo — 83. Lui- 
gioni Carlo - S4. Luzzatti Enrico - 85. Luzzatto Vittorio - 86. Mancini 
Getulio - 87. Manuto Gennaro - 88. Marabini Eugenio - $9. Mariani 
Vittorio = 90. Marini Carlo - 91. Mariotti Enrico — 92. Marmo Roberto 
- 93. Mengoni Marinelli Ferretti Cesare Augusto —- 94 Moleschott Carlo 
- 95. Montanari Corrado - 96. Natoli Michelangelo - 97. Novak Teo- 
doro — 98. Omboni Baldassare - 99. Orlando Paolo — 100. Ottone Ginseppe 
-— 101. Ovazza Emilio —- 102. Palmieri Emanuele - 103. Parmeggiani 
Emilio -— 104. Parvopassu Carlo - 105. Patti Pasquale - 106. Pelle- 
grini Alcide - 107. Pera Gaetano - 108. Peregrini Giampiero — 109. Pe- 
retti Ettore - 110. Peretti Umberto - 111. Pedagna Ludovico - 112 Piasco 
Eugenio - 113. Piccarelli Adolfo - 114. Piumatti Vittorio - 115. Porro 
Enrico - 116. Prandoni Eugenio — 117. Puccini Giusto — 118. Puccioni 
Corrado - 119. Quaglia Giov. Battista - 120. Quattrone Francesco - 
121. Quirico Mario — 122. Radaelli Luigi — 123, Radius Adolfo — 124 Ra- 
seri Giovanni Cesare — 125. Revessi Giuseppe - 126. Ricevuti Piero 
-— 127. Rinaldi Rinaldo — 128. Riva Cesare - 129. Rizzi Raffaele + 
150. Rolla Edoardo - 131. Rota Cesare —- 132. Ruggeri Domenico - 
133. Salvi Cesare — 134. Scacheri Giovanni - 135. Schupfer Francesco 
— 136. Segre Davide Claudio - 137. Silvestri Dante — 138. Simoncelli 
Francesco — 139. Sinigaglia Oscar - 140. Sizia Francesco - 141. Soccorsi 
Ludovico — 142. Steffenini Francesco - 143. Suppini Augusto — 144. Ta- 
gliacozzo Dario -— 145. Terzago Erasmo - 146. Thonet Carlo - 147. To- 
masi Ennio - 148. Tonni Bazza Vincenzo -— 149, Torri Carlo — 150. Tosti 
Luigi - 151. Trua Antonio = 152. Vallecchi Guido - 153. Vallecchi 
Ugo — 154. Vianelli Rodolto — 155. Vincenzi Giulio -156. Vivaldi Emilio 
- 157, Wuy Gustavo. 


Circoscrizione 9° - Napoli. 


Delegati uscenti: Panzini Gino - Renda Domenico - Cona Leopoldo 

— Chauffourier Amedeo - Mazier Vittorio. 
Soci: 

1. Albino Giovanni -— 2. Alessi Benedetto - 3. Altamura Saverio - 
4. Artina Domenico - 5. Bazzaro Enrico - 6. Bedeschi Alfredo = 
7. Borgognoni Benso - 8. Bosco Lucarelli Celestino - 9. Calvello Fran- 
cesco - 10. Cameretti Calenda Lorenzo - 11. Caracciolo Lorenzo - 
12. Cardone Raffaele - 13. Carelli Alfonso - 14. Carpi Leonardo — 
15. Carelli Guido - 16. Casaburi Giuseppe — 17. Castelletti Alfredo - 
18. Castelli Giuseppe - 19, Chauffourier Amedeo — 20. Ciompi Um- 
berto - 21. (Colonna Emilio Vittore — 22. Cona Leopoldo - 23. Coppola 
Raffaele - 24. Cortesani Francesco —- 25. Cozzolino Raffaele —- 26. Cre- 
scentini Alessandro - 27. Curti Camillo - 28. D'Agostini Gustavo - 
29. D'Andrea Olindo - 30. De Angeli Roberto - 31. De Marinis Gu- 
glielmo - 32. Di Benedetto Bartolomeo - 33. Dimidri Costantino - 
34. D'Ischia Achille — 35. Fasella Manfredo - 36. Ferrari Giacomo - 
37. Fiorentino Alfredo - 38. Forges Davanzati Arturo -— 39. For- 
ziati Giov. Battista —- 40. Gamberini Luigi —- 41. Garbarino Dome- 
nico - 42. Garofoli Mauro - 43. Gatta Felice — 44. Ghelli Pietro = 
45. Giovene Nestore - 46. Goglia Luigi = 47. Grani Luigi - 48. 
Grassi Gustavo — 49. Grec» Garibaldi - 50. Jacono Leonardo — 51. Ma- 
gliola Lorenzo - 52. Manara Francesco - 53. Martinelli Attilio - 
54. Mayer Gaetano - 55. Mazier Vittorio - 56. Mazio Edoardo - 
57. Mazzantini Pilade - 58. Monaco Ernesto - 59. Mutarelli Angelo 
- 60. Nobili Umberto - 61, Nucci Giuseppe - 62 Pagella Giuseppe - 
63. Pastacaldi Alfredo - 64. Pini Giuseppe —- 65. Ponticelli Giulio - 
66. Presutti Pasquale - 67. Ragno Saverio - 68. Ramiro Romero - 
69. Renda Domenico = 70. Rizzo Aristide - 71. Rizzo Emilio - 72. Ro. 
becchi Ambrogio - 73. Rocco Emanuele - 74. Rodinò di Miglione 
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Francesco - 75. Saggese Francesco - 76. Sironi Giulio - 77. Spallicci 
Domenico - 78. Tonetti Carlo - 79. Tripoti Italo - 80. Vaccari Aman- 
zio - 81. Valgoi Remigio - 82. Vanzi Ivo - 83. Venegone Oreste - 
84. Zoccoli Giorgio. 


Circoscrizione 10* - Bari. 

Delegati uscenti: Bassetti Cesare — De Santis Giuseppe. 

Soci : 

1. Bassetti Cesare - 2. Calderoni Silvio - 3. Cappello Armano = 
4. De Santis Giuseppe - 5. Fabiano Pantaleo - 6. Favini Francesco 
Ferruccio - 7. Franovich Alberto - 8. Galeone Luigi - 9. Ghio Ame- 
deo — 10. Maffei Lorenzo - 11. Nicolosi Francesco - 12. Rodriguez 
Ernesto - 13. Rondini Cristoforo - 14. Santostasi Giuseppe - 15. Volpe 
Giuseppe. 


Circoscrizione 11* - Palermo. 


Deleyati uscenti: Nicotra Gaetano - Carnesi Giuseppe - Gambino 

Pietro - Genuardiì Giuscppe. 
Soci : 

1. Accatino Pietro - 2. Antonelli Leopoldo - 3. Arioti Reyes Arturo 
- 4. Barberi Paolo - 5. Biondolillo Giovanni = 6. Biraghi Pietro — 7. Calvi 
Luigi - 8. Carmina Michelangelo - 9. Carnesi Giuseppe - 10. Civiletti 
Benedetto — 11. Cottone Vincenzo - 12. Fischetti Francesco — 13. Flores 
Eugenio — 14. Gallo Achille —- 15. Gambino Pietro - 16. Genuardi Giuseppe 
- 17. Gerunda Carlo - 18. Giannitrapani Giacomo - 19. Greco Michele - 20. 
Griffini Vittorio Emanuele - 21. La Maestra Alberto + 22. Lo Cascio Tom- 
maso - 23. Lombardo Francesco - 24. Maffezzoli Alfonso - 25. Manno 
Antonino - 26, Matteazzi Giovanni - 27. Monastero Francesco Saverio - 28 
Musso Salvatore - 29. Nico Avtonio - 30 Nicotra Gaetano - 31 Palumbo 
Emanuele - 32. Polese Luigi - 33. Politi Giuseppe - 34. Polizzi Vin- 
cenzo - 35. Priolo Edoardo - 36. Raccuglia Giovanni Dante - 37. Ri- 
naldi Giovanni — 38. Sasso Giulio = 39. Seefelder Giorgio = 40. Seve- 
rino Giovanni - 41. Sollano Gerlando —- 42. Trippa Giuseppe - 43. 
Tuccio Pietro. 


Circoscrizione 128 - Cagliari 

Delegati uscenti: Fracchia Luigi - Scano Stanislao. 

Soci : 

1. Bottini Giovanni - 2. Camosso Ernesto - 3. Clemente Francesco 
- 4. Cocco Lorenzo — 5. D'Arcais Alessandro - 6. Figari Bartolomeo 
- 7. Fracchia Luigi - 8. Gelli Guarducci Alfredo - 9. Marta Federico 
- 10. Melis Vittorin - 11. Orrù Ballero Lorenzo - 12. Pes Gavino - 
13. Pinna Giuseppe - 14. Prunas Mario — 15. Ricchino Giovanni Bat- 
tista — 16. Scano Stanislao - 17. Valle Nicolò. 


Domande di ammissione di nuovi soci. 


Sono pervenute le seguenti domande di ammissione a Socio: 


Soci proposti Soci proponenti 


1° Paloschi Ing. Antonio, Udine . Schiavon e Salvi 


2° Frediani Ing. Augusto, Torino. Sperti e Salvi . 


3° Manacorda Ing. Diomiro, Torino . Sperti e Salvi 


4° Campagna Ing. Leopoldo, Torino . Sperti e Salvi 


5° Mondo Ing. Gaspare, Torino. Sperti e Salvi 


6° Fontana Ing. Ferdinando, Roma . Torri e Salvi 


Concorso per l’agganciamento automatico dei veicoli ferroviari 


Verbale delle prove di stazione eseguite cogli apparecchi di aggancia- 
mento automatico Ambrosini e Migone. 


Il 17 settembre, ore 10, si sono riuniti presso lo stabilimento della 
Ditta « Officine Meccaniche già Miani Silvestri e C. - Grondona, Comi 
e C.» di Milano (fuori Porta Vigentina) i membri della Commissione 
delle prove : Sigg. on. deputato comm. ing. prof. Montù, comm. ing. Cam- 
piglio, comm. ing. Alzona, ing. Bullara, sig. Pallerini e ing. cav. Mater- 
nini, nonche il Tenente colonnello cav. Motta della Giuria, per esaminare 
gli apparecchi di agganciamento automatico Ambrosini-Migone, stati 
predisposti sopra tre carri merci, e per eseguire con essi le prove di sta- 
zione in base al regolamento delle prove. 

Assistevano a dette prove, oltre i sigg. ing. Ambrosini e De Wisser 
che presentavano i loro apparecchi, anche il sig. ing. cav. Cappa quale 
rappresentante il concorrente G. Breda. 

Scusano l'assenza i sigg. ing. Monacelli e Betteloni della Giuria. 
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All’esame si è constatato che gli apparecchi non solo sono differenti 
dal primitivo progetto, ma che gli stessi pochi organi stati provati alla 
trazione il 15 giugno 1910 sono quì alquaato variati. 

Si è pure constatato che i catenacci di agganciamento sono abbon- 
dantemente e accuratamente lubrificati, che ben lubrificati si trovano 
tutti i perni e snodi del congegno, e che il tutto è lavorato molto accu- 
ratamente e con precisione. 

1* Serie di esperimenti: su binario in piano ed in rettifilo. 

a) sganciato un veicolo e messi i due apparecchi affacciati nella 
posizione folle, cioè di non agganciamento, si fa avanzare lentamente il 
treno contro il veicolo disgiunto; le due maglie sporgenti si urtano di 
punta e si respingono, ma proseguendo alquanto nella marcia del treno 
le due maglie si mettono un momento in dislivello e allora avviene 
lo scorrimento dell’una sull’altra, ed esse si portano nella posizione 
regolare; poi l’agganciamento giustamente non avviene. Anche in se- 
guito a spinta un po’ forte l’agganciamento non avviene, nè accade 
alcun inconveniente agli organi di attacco. 


Se poi uno dei due ap- 
parecchi, anzichè in posi- 
zione folle, viene abbassato 
per scoprire il gancio nor- 
male di trazione, allora av- 
vicinando 1 veicoli, la ma- 
glia sporgente dell'altro urta 
contro l'apparecchio abbas- 
sato con tendenza a dan- 
neggiarlo. 

Se entrambi i due ap- 
parecchi affacciati sono ab- 
bassati, avvicinando i vei= 
coli, non accade alcun in- 
conveniente. 

bd) a respingenti a con- 
tatto e apparecchi abbassati, 
uno dì questi si può rialzare 
a mano ed armare, l’altro 
no : occorre per armare il se- 
condo allontanare il veicolo. 

A respingenti a contatto 
e apparecchi predisposti in 
posizione folle l’ aggancia- 
mento principale è di ri- 
Serva si possuno effettuare 
a volontà dall'esterno senza 
staccare i veicoli e senza 
spinta ; l’ agganciamento 
principale in questo caso si 
effettua sul primo gradino 
del catenaccio, cioè senza 
tensione. Per la messa in 
tensione dell’attacco ococrre 
una spinta facente rientrare 
alquanto i respingenti e al- 
lora la maglia portasi dietro il secondo gradino del catenaccio. 

c) armati i due apparecchi per l’agganciamento automatico e spinto 
leggermente l'un veicolo contro l’altro, le maglie, trovandosi in leggiero 
dislivello, si effettua automaticamente tanto l’agganciamento principale 
che quello di riserva regolarmente. L'agganciamento principale si effettua 
Sul primo gradino cioè senza tensione, come nel caso sopracitato. 

Ripetuta la prova ad una carta velocità, l'agganciamento si effettua 
pure regolarmente e direttamente sul secondo gradino del catenaccio. 

Ripetute le stesse prove con aste di trazione allentate per modo che 
ad agganciamento compiuto i respingenti affacciati si trovassero discosti 
di circa 5 cm., l’agganciamento a piccola velocità si è compiuto diret- 
tamente sul secondo gradino del catenaccio, e nessun inconven'ente 
Si è rilevato nemmeno a veicoli spinti a una certa velocità con rien- 
trata dei respingenti di circa 5 centimetri. 

Durante queste ripetute prove si è notato in un caso che la maglia su- 
periore nel portarsi dietro al catenaccio della mascella ricevitrice si è, nel- 
l'urto, portata anche dietro al pezzo inferiore che provoca la caduta del 
catenaccio stesso, e nel controurto lo ha impigliato alquanto con tendenza 
ad incurvarlo, ciò che effettuandosi avrebbe reso inservibile l'apparecchio, 

Si è inoltre osservato che se i ganci girevoli di riserva sì truvano 
rovesciati, l’agganciamento di riserva non 8i effettua, però in questo 
cas) si può a mano far girare il gancio ‘e completare l’agganciamento. 

Si è pure osservato che quando gli apparecchi sono armati i cate- 
nacci sporgono colla loro estremità superiore al di sopra del piano su- 


Fig. 25. — Apparecchio A e M. sganciato. - Vista. 
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periore del telaio, e che ad agganciamento effettuato uno di essi resta. 
ancora alzato, impedendo ì passaggìi di intercomunicazione. Il concor- 
rente dimostra che anche questo secondo gancio si può occorrendo- 
abbassare, ma a mano. 

Si è osservato che non si può effettuare l'accoppiamento in diagu-- 
nale delle condotte del riscaldamento a vapore per disotto agli organi 
d'agganciamento, che nell'accoppiamento in diagonale delle condotte 
del freno Westinghouse per di sopra di detti organi i tubi di gomma 
appoggiano sopra ì medesimi e si disaccoppiano. Il concorrente osserva 
che il sistema d’agganciamento permette di far sboccare le condotte 
presso le testate delle mascelle ricevitrici, c quindi di effettuare auto- 
maticamente anche l’accoppiamento di tali condotte. 

Si è osservato che le maglie aggiunte ai ganci di riserva oltre pas- 
sano, a veicolo carico, la sagoma limite del materiale rotabile nel lato 
inferiore, e che non si possono sufficientemente raccorciare senza impe- 
dire la rotazione del gancio di riserva. 

Si è osservato che le manovre di messa in posizione d’attacco, di 
disarmo e di abbassamento sono faticose per l'eccessiva quantità di leve 
che comandano gli organi principali d'attacco, parecchie delle quali 
sono supeflue, e per il rilevante peso del complesso; il concorrente 
afferma di aver ciò riconosciuto e che vi avrebbe di già provveduto se 
non avesse temuto che le ulteriori modificazioni all'uopo necessarie - 
avessero variato di troppo il proprio apparecchio in confronto al tipo 
indicato nel giugno scorso. 

2° Serie di esperimenti in curva di circa 100 metri di raggio - 
presso uno scambio. 


:$ 
trapateti afhia 


Fig. 26. — Apparecchio A e M. agganciato. - Vista. 


a) Agganciati fra loro i tre veicoli coi respingenti a contatto - 
e fatti passare lentamente in curva, non hanno presentato inconvenienti. 
negli organi di attacco. 

b) Tentato lo sganciamento dei veicoli in curva non fu possi- 
bile effettuarlo, perchè la compressione dei respingenti interni produ- 
ceva una tensione notevole negli organi d’agganciamento. Si è reso ne- 
cessario all’uopo di allentare le aste di trazione, girando a mano gli 
appositi manicotti posti sotto il telai» dei veicoli. 

c) Armati due apparecchi affacciati e avvicinati lentamente 
non si agganciano perchè i respingenti interni vengono a contatto 
prima; spinti però i due veicoli comprimendo i respingenti, l’aggan= 
ciamento automatico principale si effettua, ma non quello di riserva. 

Non si poterono eseguire esperimenti con veicoli carichi cioè con 
dislivello fra i respingenti per mancanza di mezzi e di tempo; nè. si 
poterono eseguire esperimenti su linee in pendenza o su cambi di 
livelletta, non esistendo nell’officina tali linee. Si ritiene però che detti - 
esperimenti sarebbero riusciti favorevoli almeno nei riguardi dell’attagoo . 
principale. In tutti gli esperimenti eseguiti, il veicolo di coda era tenuto 
quasi sempre frenato. | | 
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QUIESTIONI DEL GIORNO necessità del ritorno allo esercizio indiretto, o secondo il Sax, al- 


l'’amministrazione delegata. 
Viceversa l’illustre professore, con un salto meraviglioso al di 
sopra degli imbarazzanti ostacoli della logica, va a cascare — € 


Sull’esercizio ferroviario di Stato. a sa: 
la frase è pittorica - in mezzo al cooperativismo, ed al coopera- 


Il professore Vilfredo Pareto ha voluto portare il suo contri- | tivismo ferroviario per giunta. 
buto di scienziato alla gravissima questione ferroviaria italiana, Parliamoci franchi, ed astraendo da ogni considerazione su i 


ed ha ragionato così in un articolo che gli organi dei ferrovieri | pregi e i difetti della organizzazione coperativistica, così in base 
si sono incaricati di diffondere fra il pubblico intelligente, oramai | agli esperimenti già fatti, come in previsione di quello straordi- 
impensierito dalla piega che prenpono le cose. nariamente in grande che si vorrebbe fare. La teoria del torna- 

« Perchè l’industria privata riesce bene? Non già per una ma- | conto impostata dal professore Pareto è la condanna più esplicita 
gica potenza del nome, ma perchè chi la esercita ha il suo tor- | dello Stato Provvidenza verso cui l’egregio professore inclina, ed 
naconto a che vada bene; tornaconto che manca nell'esercizio di | è la condanna del funzionarismo statale. Applicata ai ferrovieri, 
Stato; tornaconto che ci potrebbe essere in una cooperativa». FE | dall’alto in basso e senza distinzione di grgdi e di mansioni, var- 
stabilita qnesta premessa, l’illustre economista si è indugiato anzi, | rebbe a dimostrare che esiste in Italia una numerosissima cate- 
per essere più esatti, si è smarrito nel dedalo di una dimostra- | goria di impiegati dello Stato, i quali oggi non si curano dei 
zione non troppo chiara nè troppo obbiettiva, uscendone poi fa- | gravi interessi ad essi affidati ed insidiano il bilancio della Na- 
ticosamente con la conclusione che all’ attuale esercizio diretto | zione intera, sol perehè non possono dividersi i gettiti delle fer- 
bisogna sostituire la cooperativa tra i ferrovieri: concetto che | rovie, depurati dalle spese vive e dagli stipendî fissi: giacchè 


malgrado le parole diverse, rappresenterebbe nella sostanza l'at- | nessun ferroviere, anche col più largo regime cooperativista, ac- 
tuazione della visita ultra-socialista «le ferrovie ai ferrovieri». | cetterebbe di lavorare senza una uno stipendio minimo garentito. 

Scriviamo divisa «ultra socialista» a disegno e non per mero Ma questa, in sostanza, è quasi una semplice ipotesi. Il pro- 
affetto di frasi vp fo date, come dicono gli americani; giacchè in | blema vero e grave verte su altri cardini; giacchè, generalizzata 
questi ultimi tempi, fra gli stessi socialisti illuminati si è avve- | la teoria dello illustre economista, non riusciremmo più a spie- 


rata una reazione contro le municipalizzazioni e le statizzazioni. | garci esattamente perchè la industria privata riesce bene, dato 
e molti - e fra gli altri, qui in Roma, il Montemartini - hanno | che in essa industria non esiste oggi - e forse non esisterà mai - 
dichiarato chiaro e tondo che bisogna andare adagio con gli eser- | quella forma cooperativa che si vorrebbe adottare per le ferrovie. 
cizî municipali e statali diretti, limitandoli ai soli casi specifici | Infatti, vero è che alcune intraprese private, in Italia e all’estero, 
ed insolubili altrimenti : il che vale quanto dire che il famoso pro- | hanno adottato il sistema delle cointeressenza dei rispettivi lavo- 
gramma della nazionalizzazione dei servizî pubblici oggi non in- | ratori; ma trattasi sempre di una cointeressenza limitatissima, 


spira più gli entusiasmi di un tempo. Oggi cioè, dopo gli espe- | molto lontana da qualsiasi forma concreta di cooperativa e fatta 

rimenti disastrosi tatti con le nazionalizzazioni a metà, e quindi | quasi unicamente per agire da calmiere sulle richieste di aumenti 

con gli esercizî diretti municipali o statali. di salario, e talora anche per escludere del tutto ogni eventuale 
Senza dubbio il protessore Vilfredo Pareto è in perfetta buona | legalità di tali richieste. 

fede allorquando pensa e propone l'esercizio ferroviario coopera- O perchè, allora, quella forma di esercizio che non esiste nella 


tivistico; però noi dobbiamo osservare che l’amore della cosa gli | industria privata, sebbene questa, come afferma lo stesso profes- 
turba quel rigore di logica che egli ha sempre dimostrato di pos- | sore Pareto, riesca ottimamente nelle sue funzioni, si vorrebbe 
sedere nei suoi scritti numerosi e profondi su le più importanti | esperimentare nelle Ferrovie dello Stato? 

questioni economiche. Infatti, stabilito come principio - e nessuno Non è vizioso il ragionamento ? E non serve forse a masche-. 
potrebbe oppugnarlo - che la industria privata riesce bene nelle | rare una verità di cui ormai tutti sono convinti, e cioè, che gli 
sue mansioni perchè agisce sotto la spinta del tornaconto, o sotto | esercizî diretti, municipali o statali, sempre, senza eccezione al- 
lo imperativo categorico dell'utile, come direbbe un Xartisfa, ed | cuna, rappresentano un disastro finanziario quand’anche non sieno 
ammessa la subordinata necessaria che la industria privata, per | fonti di gravi perturbamenti di altro ordine ? 

riuscir bene, pratica una organizzazione del lavoro diversa da do *>* 

quella delle industrie di Stato e si inspira a criterî tecnici ed am- Come abbiamo detto, il problema vero sta su altre basi, e pre- 
ministrativi diversi; applicando tali principî all’azienda ferroviaria, | cisamente sta tutto intero nel quesito che ogni buon cultore della 
la conseguenza logica e diretta sarebbe quella di dichiarare la | economia politicante o della politica economica - a piacere - oggi 
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cerca con ogni cura di evitare 0 di eludere, alineno nei discorsi di 
occasione e negli articoli di giornali o di riviste: esercizio di 
Stato o esercizio privato ? 

Comprendiamo benissimo che ragioni di pedore, a pochi anni 
di distanza dalla rapida e nevropatica trasformazione dell'eser- 
cizio ferroviario. e ragioni di partito, si oppongono oggi a che il 
problema sia posto nei termini veri. Ciò non monta e quindi noi, 
liberi da ogni precedente del genere indicato, possiamo darci il 
lusso di parlare senza veli. 

La grande illusione che le ferrovie statizzate potessere rima- 
nere sullo stesso piede dell'esercizio industriale privato, svanì ap- 
pena qualche giorno dopo avvenuta la colossale trasformazione; 
e tutti debbono ancora ricordare la lotta quasi epica che la nuova 
Anmninistrazione ferroviaria dovette sostenere. proprio contro il 
(roverno sospinto dalla politica e dai politicanti, per tentare di 
conservare quell'autonomia che proprio le aziende private godono 
in ogni caso e che è la ragione prima del loro successo, Questa 
lotta si chiuse con la capitolazione dell'azienda ferroviaria e con 
la vittoria quasi completa del Governo sostenuto dai politicanti ed 
anche dall'opinione pubblica: chè gli uni e Valtra infatti teme- 
vano la nascita di uno Stato nello Stato e non sapevano capa- 
citarsi come esercizio veramente industriale e dipendenza dallo 
Stato fossero due cose antagzoniche ed inconciliabili, 

Ciò era fatale: da una parte stavano i dottrinarii, buona gente 
abituata a considerare le cose col telescopio e nell'insieme ; dal- 
l’altra stava lo Stato, con le sue tradizioni, con i suoi categorici 
e diciamolo franchi, con le sue necessità, 

Ciò che avvenne dopo non sorprese noi, avversari dichiarati e 
irriducibili di ogni forma di esercizio diretto; e non ci sorprese 
nè pure la rapidità con la quale Tazienda ferroviaria si avviò 
verso l'assetto amministrativo e tecnico proprio degli organismi 
di Stato. Lo stesso disservizio generale che nei primi mesi pose 
a durissima prova la pazienza del pubblico italiano, e che non 
sarebbe certamente esistito ove le varie aziende ferroviarie pri- 
‘ate si fossero riunite in una sola, per noi osservatori tranquilli 
del fenomeno, non rappresentava nel so disastroso svolgimento 
che una conseguenza inevitabile della evoluzione che si compiva; 
e mentre dottrinarii e politicanti imprecavano contro gli uomini, 
noi conchiudevamo che le cose fornivano un altro e prezioso ele- 
mento contro la follia statizzatrice. 

Allo stesso modo oggi, nella campagna iniziata contro i così 
detti sperperi ferroviari, noi ritroviamo non tanto la spinta d'un 
principio alto, saldo e sicuro, quanto la passione ed il bisogno 
di certi uomini di occuparsi e preoccuparsi della cosa pabblica, 
per amore di notorietà, per ambizione, per aprirsi una via secondo 
tini determinati E' quasi Tassalto alla grande industria di Stato 
che oggi si organizza, perchè lo State e le sue cose. ...., apparten- 
gono a tutti e specialmente ai più destri. 

Senza dubbio gli sperperi esistono nell'azienda ferroviaria, 
come esistono — si tranquillizzino gli eventuali avversari - nelle 
aziende private, come debbono fatalmente esistere in tutte le aziende 
dello Stato, Non si tratta in tutto di atti delittuosi, come non si 
tratta in tutto di incompetenza teenica : sarebbe infatti assai cu- 
rioso il presupposto che gli stessi funzionari onestissimai nel re- 
gimme privato, siano divenuti disonesti nel regime. statale; e che 
gli ottani teenici del primo, siano diventati pessimi trasferendosi 
al secondo. E° viceversa questione di organizzazione, cd in ciò 
il famoso fornaconto individuale del prof. Alfredo Pareto non ci 
entra affatto, 

Pero la forma in cui vengono denunciati gli errori e le colpe 
delle ferrovie è assai caratteristica e non dimostra nella 
maggior parte dei casi la quasi assoluta mancanza di ogni sereno 
criterio di accertamento; ma dimostra altresì come gli stessi eri- 


solo 


tici non sempre sanno con sicura coscienza. proporre i rimedi ai 
mali che denunziano. Per esempio, la « Critica Sociale » in un ar- 
ticolo dal titolo « Gili sperperi delle Ferrovie dello Stato » ha de- 
nunciato i] seguente fatto: « V'arbitrio di un Capo servizio portò 
n questo caso tipico: l'aggiudicazione di lavori a una Ditta non 
compresa nell'elenco di quelle ammesse alla licitazione ed all'ap- 
provazione dal Comitato di Amministrazione ». 

Che cosa significa questo? Secondo noi che abbiamo una certa 
pratica dell'industria, significa che le Ditte ammesse alla licita- 
zione avevano fatto proposte superiori a quelle della Ditta am- 
messa per arbitrio del Capo servizio ; e che per conseguenza ag- 
giudicando a quest'ultima solitaria i lavori in progetto, le Ferrovie 


dello Stato dovettero realizzare delle economie o dovettero otte- 
nere dei miglioramenti nei lavori in questione, Sarebbe quindi 
proprio il caso tipico dell'applicazione dei metodi dell’ industria 
privata, quello denunciato; e quindi un caso sotto ogni rapparto 
commendevole - Viceversa coloro i quali pur essendo statizzatori 
convinti vorrebbero le terrovie organizzate privatamente, ne fanno 
oggetto di critiche e lasciano intravedere il sospetto di favoritismi 
peggio. 

Lo stesso dicasi per tutte le altre accuse concernenti gli acqui- 
sti di materiale di tutti i generi, sia in quantità esuberante, sia 
di qualità scadente, sia addirittura inadatto agli scopi cui dovrebbe 
servire. Son forse diecine e diecine di milioni che si sarebbero 
potuti economizzare, o che si sarebbero potuti spender meglio. Ma, 
a parte gli sperperi e gli errori veri e propri che del resto non 
mancano nè pure nella industria privata - e prendendo un solo 
esempio, quello della marina mercantile, potremmo indicare nu- 
merosi piroscafi italiani ed esteri, quasi nuovi o addirittura nuo- 
vissimi e inadatti per le linee che devono servire, o dispendiosis- 
simi per altri difetti — a parte ciò, ripetiamo, chi non sa a quante 
azioni e reazioni deve sottostare una grande industria di Stato 
come quella delle Ferrovie, che ha propagini ardite nell'industria 
privata, da una parte, nella politica - il peggior consigliere indu- 
striale - dall'altra 2 Si accusa il protezionisino doganale: ma perché 
tale accusa non vien ripetuta anche allorquando si tratta di in- 
dustrie private ? La industria dello Stato sarà incapace di lottare 
contro i prodotti del protezionismo doganale, che al momento op- 
portuno mettono in moto anche ponderosi fattori politici; la in- 
dustria dello Stato non può contrattare con i produttori esteri al- 
lorquando, sia pure con notevoli sforzi, si è liberata dalle pretese 
eccessive dei produttori nazionali, ed il bisogno urge alle sue spalle 
e le interpellanze in Parlamento fioccano da tutti ìi banchi, ed i 
Miuistri- è umano, si vedono turbate le pacifiche digestioni del 
potere. Tutto ciò che cosa significa ? Che lo Stato è industrialmente 
insufficiente, che azienda pubblica è insufticiente, che la politica 
è lantitesi della industria: tutte novità note da tempo a noi an- 
tistatizzatori ed anti-municipalizzatori convinti. 

Però si dice da alcuni che, resa completamente autonoma l’a- 
zienda ferroviaria dello Stato, le cose andrebbero molto meglio. 
Ed è vero: se non che siffatta autonomia è insussistidbile. Potremo 
separare nettamente le Ferrovie dal Ministero da cui dipendono; 
potremo creare addirittura un Ministero delle Ferrovie: ma l'an- 
tonomia di fatto non sarà per questo raggiunta, Chi può liberare 
un organo qualsiasi dello Stato dalle ventose della politica; chi 
potrà far sì che lo Stato diminuisca il prezzo di rinvegno dei suoi 
servizi fino al limite industriale ? 

Ecco perchè, o illustre prof. Pareto, o critici dilettanti della 
nostra azienda ferroviaria, le vostre proposte e le vostre invettive 
lasceranno il tempo che trovano, e nessun rimedio del genere di 
quelli da voi caldeggiati varrà a modificare sostanzialmente la si- 
tuazione. Piuttosto dovevate pensarci prima, a non lanciare il Paese 
in un esperimento disastroso che costerà qualche miliardo ; e do- 
vreste avere oggi il coraggio di girare la manovella verso il con- 
tro-vapore invece di giugillarvi con le ipotesi di nuovi, oscuri espe- 
rimenti, invece di atteggiarvi a custodi adamautini della cosa 
pubblica. 

D. NASELLI. 
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LE LOCOMOTIVE A VAPORE ALL’ESPOSIZIONE INTERNA - 
ZIONALE DI BRUXELLES. 1910. 


(Continuazione; vedere n'. 19 e 20). 


Trnato,  - Un'altra disposizione che può dirsi ormai definiti- 
vamente abbandonata, nella costruzione delle locomotive per linee 
a scartamento normale, oltre quella degli assi motori indipendenti, 
è il sistema delle fiancate esterne alle ruote, o quello delle doppie 
fiancate. 

Le moderne locomotive delle Amministrazioni ferroviarie in- 
glesi e belghe, che per molto tempo conservarono tale disposizione 
anche quando altrove essa era già caduta in disuso per l’ecces- 
sivo peso e complicazione costruttiva, non ne presentano più trac- 
cia alcuna. Resta quindi il solo sistema più razionale della fian- 
cata interna alla ruota, sistema che si presenta nell'esecuzione 
sotto due forine essenzialmente diverse, e cioè quella delle tian- 
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cate in lamiera (20 a 30 mm. di spessore) e quella delle fiancate 
in barre d'acciaio (100 a 120 mim. di spessore circa). 

Mentre la prima è generalmente diffusa su tutte le ferrovie 
d'Europa, la seconda è impiegata sulla totalità delle locomotive 
degli Stati Uniti. 

Tenendo presente che in questi ultimi anni, anche ad un certo 
numero di locomotive europee, costruite dalla Casa Mattei di Mo- 
naco (1), furono applicate le fiancate a barre d'acciaio fucinato, e 
nella considerazione che due esemplari di questi telai trovansi su 
due locomotive, una dello Stato danese e una dello Stato bavarese, 
esposte a Bruxelles, ci sembra opportuno esaminare un po più da 
vicino, anche in vista di un'eventuale estensione di tal tipo di tian- 
cate sulle locomotive europee, la questione del telaio a barre d’'ac- 
ciaio in confronto a quello di lamiera, 

TI telaio a barre venne adottato negli Stati Uniti sin dai primi 
tempi della costruzione delle locomotive, non appena cioè al pri- 
mitivo telaio composto di legni squadrati si sostituì quello fatto 
in barre di ferro fucinato con sezione quadrata: ben presto però 
i progressi della siderurgia portarono all'abbandono del ferro e 
all’impiego in sua vece dell'acciaio dolce. 

Il rapidissimo ineremento delle dimensioni delle locomotive 
americane, diede origine in breve ad un numero rilevante di rot- 
ture nelle barre dei telai eccessivamente sollecitati dagli ingenti 
sforzi compiuti dalle locomotive sempre più potenti. Il numero di 
tali avarle divenne ben presto così frequente chie nel 19053 la « Ma- 
ster Mechanics Association » nomino un'apposita Commissione per 
l'esame delle cause di 
tali avarie e lo studio 
dei rimedi. I risultati 
delle ricerche di 
Commissione non 
fecero attendere a lun- 
un anno 
dopo venivano 
pubblicati (2). Fu rile- 
vato così che le rotture 
delle barre, pur pre- 
sentandosi in diversi 
punti del telaio, avve- 
nivano con maggior 
frequenza nel punto 
in cui la parte ante- 
riore di esso, costituita 
generalmente da una 


tale 


sI 


go, poichè 


essi 


i rtsee dea no 
. ( Lea 
“a 
tte Nati hi N 
gr —-t. » 


Fip. 2. 
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verse (fiw 2 e 3), é in special modo, preferendo nella maggioranza 
dei casi il tipo cosidetto a «barra doppia » invece di quello più 
antico a « barra semplice »: da alcuni costruttori si è pure spostato 
il punto di unione, portandolo in un'altra parte del telaio: in qual- 
che caso poi, sacriticando la semplicità e rapidità del montaggio 
del gruppo dei cilindri sul telaio stesso, si è soppressa del tutto 
l'unione a chiavarde fabbricando la fiancata o in due o più parti 
saldate fra loro, o in un pezzo unico ricavato dalla lavorazione di 
una piastra di acciaio di opportuno spessore. 

L'importanza di rinforzare il punto debole sopra accennato ap- 
pare evidente quando si consideri come a mezzo della cosidetta 
«Sella » dei cilindri, tutte Te oscillazioni e i movimentî della massa 
della caldaia, o quanto meno della sua parte anteriore, vengano 
trasmesse alla parte anteriore del telaio, sollecitandone in modo 
speciale, sia nel senso longitudinale, sia nel senso trasversale, l'u- 
nione coll'altra parte, unione che per sè stessa è causa di debo- 
lezza a motivo dei numerosi fori. delle lunghe chiavarde neces» 
sarie per il collegamento, 

I perfezionamenti recentemente apportati, come si è detto, a 
questa unione, hanno migliorato in modo sensibile le condizioni 
dei telai a barre per quanto riguarda la loro forma; ma non sol- 
tanto a questo punto di vista si limitarono gli sforzi degli spe- 
cialisti americani nell'intento di perfezionare la costruzione dei 
telai a barre, bensì cercarono di migliorarne anche il materiale. 
accordo fra siderurgisti, costrut- 
tori di locomotive e Amministrazioni ferroviarie vennero eseguiti 
studi ed esperimenti 
su materiali diversi: 
ne risultò, oltre che la 
Opportunità di speri- 
mentare l'impiego dei 
vetti di acciaio per le 
fiancate, anche quella 
di adottare una qualità 
speciale di acciaio, già 
con molto successo 
impiegata nella costru- 
zione di assi per auto- 
mobili e di molle per 
locomotive; l'acciaio 
al vanadio sembra in- 
fatti che possegga al 
più alto grado la pre- 
ziosa caratteristica di 


Così recentemente di comune 


- Flevazione, 


unica grossa. sbarra resistere alla tendenza 
che sopporta i cilindri che hanno a detor- 
e la « sella» della cal- imarsi nella propria 
daia, si unisce me- ” I i | struttura molecolare 
li ; Fig. 3. — Fiancata a barra doppia anteriore - £A/svazione. . Foa î ; 

diante chiavarde alla cli acciai ordinari, per 
parte posteriore del effetto dell’ affutica- 


telaio costituita da dune sbarre riunite verticalmente in corrispon- 
denza delle piastre di guardia (tig. 1); evidentemente esiste quivi 
un punto particolarmente debole, Je condizioni del quale sono 
tanto più critiche in quanto di regola i telai a barre americani 
sono insufficientemente contrarentati, ciò che ne rende più facili 
le deformazioni per fHessione e lo slegamento. 

L'impiego generalmente fattosi finora agli Stati Uniti del si- 
stema di distribuzione SIERUGIZon con gli eccentrici e il settore 
posti all’interno delle fiancate, rende, anche nel caso di macchine 
a duc soli cilindri esterni, particolarmente difficile la confrovcenta- 
tura del telaio, specie nella sua parte anteriore. 

In seguito a tali constatazioni, si riconobbe dagli americani 
specialisti l'errore in eni erano incorsi per il passato ritenendo 
opportuno alleggerire i telai a barre per renderli più facilmente 
elastici e pieghevoli, e si cominciò ad assicurarne per quanto pos- 
sibile l' irrigidimento e 1 indeformabilità, analogamente a quanto 
SI è sempre praticato in Europa coi telai di lamiera. Uno dei mezzi 
che gli americani hanno adottato, e che va ogni giorno ricevendo 
un maggior numero di applicazioni, è 1 impiego della distribuzione 
Walschaert completamente esterna, in luogo della Stephenson. AI 
tempo stesso si è cercato di ovviare alla debolezza del punto di 
unione delle due parti del telaio dando a tale unione forme di- 


(1) Dal 1905 in poi la Casa Maffei ha costruito oltre 250 locomotive con fe- 
lai a barre. 
(2: Vedere Proceedings of Master Mechanics Association 1901, p. 385 e ser. 


mento del metallo in seguito alle sollecitazioni intense ripetute 
con grande frequenza, In una prova eseguita su campioni di ac- 
gran numero di vibrazioni e 
colpi frequenti, è riscltato che mentre il campione di acciaio nor- 
male presentava inizio di rottura dopo 4.200 vibrazioni, per giun- 
cere allo stesso risultato sul campione di acciaio al vanadio oc - 
corsero non meno di 12,700 vibrazioni, 

Non ci è sembrato fuor di luogo soffermarci ad csaminare le 
attuali condizioni di fabbricazione dei telai a barre agli Stati 
Uniti, e ciò per poter con maggior cognizione di causa renderci 
conto dell'importanza che la questione dei telai a barre può aver 
anche nella costrazione delle locomotive curopee, nonchè dei no- 
tevoli risultati che coi recenti esperimenti eseguiti colle locomo- 
tive costruite dalla Casa Maffei, sono ottenuti in questo 
campo. 

Molte Amministrazioni ferroviarie europee hanno avuto occa- 
sione di provare sulle proprie linee locomotive di tipo e di fab- 
bricazione americana ; così alcune Compagnie inglesi e francesi, 
lo Stato belga, lo Stato bavarese e lo Stato italiano, nei momenti 
in cui ad improvvisi anmenti nelle esigenze del traffico non corri- 
spondeva la potenzialità dell'industria europea di locomotive, fu- 
rono indotte a ricorrere alle fabbriche degli Stati Uniti. Nou è 
ora il momento di analizzare quali furono i risultati che si otten- 
nero con tali esperimenti di materiale americano presso le varie 
Amministrazioni europee che lo acquistarono, ma è un fatto che 
se furono talvolta riscontrate delle deticienze, o meglio dei det- 


ciai diversi, sottoponendoli ad un 
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tagli costruttivi incompatibili colla pratica europea e coi sistemi 
di utilizzazione delle locomotive, vigenti sulla maggioranza delle 
linee d'Europa, non è men vero che sotto altri riguardi le loco- 
motive di tipo americano fecero buona prova. 

Fra le loro particolarità costruttive che maggiormente furono 
apprezzate in Europa, deve appunto comprendersi quella del telaio 
a barre, al quale possono essere incondizionatamente riconosciuti 
due pregi non lievi in confronto ai telai con fiancate di lamiera 
e cioè; una facilità incomparabilmente maggiore di sorveglianza 
e di accudienza dall’esterno dei meccanismi sia motori che di di- 
stribuzione interni alle fiancate, e una maggior rapidità e facilità 
di aggiustaggio e di montaggio durante la costruzione della lo- 
comotiva di tutti quegli organi che sono in qualche modo racco- 
mandati al telaio. 

L'importanza reale che può avere nello sviluppo delle costru- 
zioni di locomotive, e nell'esercizio stesso, la possibilità offerta al 
personale di macchina di accudire più o meno facîlmente ai mec- 
canismi interni delle locomotive, riesce ancora più evidente, quando 
si pensi che in tutti i tempi uno dei maggiori ostacoli incontrati 
presso varie Amministrazioni per l’introduzione dei meccanismi 
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Come si è visto più sopra, non poche furono le migliorie che 
i tecnici americani realizzarono in epoche recenti, nella costru- 
zione delle fiancate a barre, allo scopo di eliminare almeno in 
gran parte gl’inconvenienti e le avarìe a cui prima andavano 
frequentemente soggette. 
L'’ottima prova fatta dai 
telai a barre delle 20 lo- 
comotive acquistate dallo 
Stato italiano agli Stati 
Uniti nel 1906-1907 (1) 
può esser ritenuta come 
una conferma delle mi- 
gliorate condizioni di 
questi telai : a fianco dei 
prodotti americani, deb- 
bono esser poi tenuti in 
alta considerazione quelli 
che da varî anni ha co- 
struito la Ditta Maffei di Monaco, applicandoli a locomotive dello 
Stato bavarese, (fig. 6), dell’ex-Gottardo, (fig. 4), del Baden, (fig. 7 
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Fig. 1. — Telaio della locomotiva ! D delle Ferrovie del Gottardo. - Vista. 


motori a quattro cilindri, fu certo quello della loro poca acces- 
sibilità. 

La recente estensione data ai treni rapidissimi senza o quasi 
fermate intermedie fra i centri di maggiore importanza, come pure 
l’acceleramento in genere della marcia di tutti i treni viaggiatori, 
dovuto in gran parte alla riduzione nell’entità delle soste, hanno 
reso e rendono ogni giorno più difficoltosa la sorveglianza di 
marcia delle locomotive destinate a tali treni, non permettendo se 
non ad intervalli relativamente lunghi, l'effettuazione di una visita 
sia pur sommaria, per l'esame e la lubrificazione delle diverse 
parti dei meccanismi. 

Nella maggior parte dei casi, allorchè si tratta di locomotive a 
quattro cilindri, o con soli cilindri interni, il personale di macchina, 
che voglia nelle brevi soste nelle stazioni di transito, effettuare 
tale visita per premunirsi eventualmente contro le sorprese che 
può riservare il resto della corsa, è costretto ad introdursi all’in- 


Fig, 6. — Txxna fra daoniz za Pay: 1; 


terno delle fiancate strisciando carponi fra le ruote. Non è chi 
non veda gl'inconvenienti di un tale sistema per quanto si cir- 
condi questa operazione di tutte le cautele possibili; e alla stessa 
guisa quindi, con cui si cerca di risolvere il problema dell’ag- 
ganciamento automatico, è giusto preoccuparsi della ricerca dei 
inezzi atti a conciliare le esigenze dello sviluppo delle costruzioni 
moderne di locomotive con la sicurezza e incolumità del perso- 
nale che vi presta servizio. 

Ora per quanto riguarda ]' accudienza e la lubrificazione dei 
meccanismi motori, specie a quattro cilindri, durante le brevissime 
soste dei treni più celeri, è fuori di dubbio che l'adozione su larga 
scala dei telai a barre di tipo americano costituirebbe un sensibile 
progresso. 
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e 8) del Palatinato e della Bulgaria. 

Il procedimento generalmente impiegato nella costruzione di 
questi telai dal Maffei è quello della fucinatura e saldatura di 
barre di ferro ottenuto a pacchetti: le saldature dei diversi pezzi 
fucinati vengono però, per quanto possibile, praticate nei punti 
ove le sollecitazioni sono minori, com'è indicato dalla fig. 5 (2). 

La fiancata, una volta messa insieme, è sottoposta ad una ri- 
cottura e quindi completamente lavorata alla pialla o alla fresa 
su tutte le faccie. 

Quest'ultima circostanza permette appunto un più rapido ag- 
giustaggio o ricambio dei supporti, appoggi, cuscinetti ecc., di 
quel che non avvenga colle fiancate di lamiera. 

Oltre la maggior accessibilità che presentano coi telai a barre 
i meccanismi motori e di distribuzione interni alle fiancate, non 
si deve dimenticare, nel caso dei forni di larghezza normale. la 
più facile accudienza alle portine di lavaggio, e la completa sor- 
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veglianza per le viti passanti, che coi telai di lamiera sono in 
gran parte coperte. Di fronte a tali pregi vanno anche esposti i 
difetti e Je difficoltà inerenti al sistema, difficoltà che si riducono: 
1° alla necessità di impiego di un materiale di ottima qua- 
lità e quindi relativamente più costoso delle ordinarie lamiere ; 
2° alla necessità di impiego di una mano d’ opera provetta 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 4, p. 63; u° 5, p. 72; n° 7, p. 105. 

(2) La Casa Maffei ritiene che tale procedimento sia preferibile anche 
a quell» della fabbricazione della fiancata in un sol pezzo, ricavandola da 
ana unica piastra d’acciaio di opportuno spessore, poichè il processo di salda- 
tura dei vari pezzi fucinati, alla condizione di avere un materiale ed ura 
mano d'opera di primo ordine, ammette di mantenere pressochè intantta la 
fibra longitudinale delle barre primitive. 

Il processo di fabbricazione da una piastra in un sol pezzo venne praticato 
dal Krupp per alcune locomotive del Baden. 
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@ perciò costosa per assicurare la perfetta riuscita delle saldature 
di pezzi aventi dimensioni considerevoli. In conclusione si può 
dire che allo stato attuale delle cose, le difficoltà che si oppon- 
gono ad un'estensione dei telai a barre, sono piuttosto d’ indole 
economica e di mano d'opera che d'indole tecnica. 

La tig. 6 riproduce il telaio a barre della locomotiva 2C1 
della Baviera, esposta dal Maffei a Bruxelles: come si vede esso 
è composto di tre parti riunite fra loro con attacco a barra doppia. 

La locomotiva dello stesso tipo Pacitiec, costruita egualmente 
dal Maffei per le Ferrovie del Baden, ha il telaio tutto d'un pezzo 
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Fig. 8. — Telaio della locomotiva Pacific delle Ferrovie dello Stato badese. - Vixta. 
7 
(fig. 8), ottenuto però sempre con la fucinatura e saldatura di 
più parti, 


DISPOSITIVI PER FACILITARE IL PASSAGGIO NELLE CURVE. — Delle 
venticinque locomotive considerate solo cinque, come si è già 
veduto, sono ad aderenza totale; due fra queste però, a cinque 
assi accoppiati, hanno la spostabilità trasversale in alcuni assi, e 
cioè: la locomotiva Gr. 470 dello Stato italiano che ha Tasse 
motore, cioè il terzo con le ruote sprovviste di bordino e una spo- 
stabilità di min. 20 per parte nel primo e quinto asse; e la loco- 
motiva serie (1,10 dello Stato prussiano che ha lo spessore del 
bordino delle ruote motrici (terzo asse) ridotto e una spostabilità 
trasversale di 25 mm. per parte nel primo e quinto asse accoppiati. 

Fra le altre venti locomotive rimanenti una, quella a 5 assi 
accoppiati della Paris-Orléans, ha un bissel anteriore, mentre due 
locomotive hanno un carrello coniugante l’asse anteriore portante 
col primo accoppiato, disposizione derivata dal bilanciere orizzon- 
tale Krauss-Helmholtz; e cioè la locomotiva 1C Gruppo 640 dello 
Stato italiano, che è munita del carrello italiano di cui si parlerà 
in appresso, e la locomotiva 1E tipo 36 dello Stato belga, munita 
di un carrello analogo al precedente, salvo lievi varianti costrut- 
tive. 

Tutte le altre 17 locomotive hanno un carrello anteriore a due 
assi portanti. 

Tali dati servono a confermare come l'adozione di assi por- 
tanti anteriori, sia sotto forma di semplici assi radiali, o di bissel 
o di bilancieri e carrelli a due assi, non viene più limitata attual- 
mente alle sole macchine a grande velocità, ce a Quelle destinate a 
linee particolarmente ditticili nei riguardi delle curve, ma già da 


tempo va guadagnando terreno in tutte le più svariate categorie 


di locomotive. 

Ciò è dovuto, oltre che alla frequente necessità di aumentare 
le dimensioni delle locomotive senza poter insieme aumentare il 
carico per asse, ed a quella non meno frequente di innalzare la 
velocità di marcia per locomotive derivanti da qualche tipo anti- 
quato ad aderenza totale, anche ad un motivo di carattere tecnico 
generale. Vogliamo alludere al reale vantaggio che l’impiego di 
locomotive munite di sterzi anteriori procura all'esercizio in ge- 
nere, nei riguardi della conservazione delle stesse locomotive, de- 
gli armamenti e delle opere fisse delle linee. Oltre a facilitare 
l'iscrizione nelle curve riducendo l'angolo con cui la ruota an- 
teriore investe la: rotaia esterna, i carrelli a due assi in special 
modo servono efficacemente per ripartire in due punti gli urti late- 
rali contro le rotaie che la parte anteriore della locomotiva su- 
bisce, ora da un lato ora dall’ altro, oltre che per effetto delle curve 
anche per quello dei moti di serpeggiamento a cui per varie cause 
va sovgetta. 

L'adozione poi dello spostamento trasversale dei perni cen- 
trali dei carrelli, che si pratica su una scala sempre più vasta, 


spostamento che viene a sua volta frenato mediante dispositivi 
di varie forme, ha per effetto di render ancor più sensibile il van- 
taggio sopra accennato, contribuendo in misura sempre maggiore 
ad ottenere gli urti di tianco, e quindi alla conservazione degli 
armamenti e delle locomotive, 

Delle locomotive esposte a Bruxelles, una sola, come si è già 
detto, è munita di un asse bissel anteriore; quella 1 E della Com- 
pagnie Paris-Orléans: il bissel adottato è di tipo americano assai 
esteso sulle locomotive francesi moderne dopo la prima applica- 
zione fattane nel 1902 sulla locomotiva n° 4001 a quattro assi ac- 
coppiati ed uno portante, 1D, della Compagnia del Midi: esso tro- 
vasi pure sulle locomotive 1 D della Paris-Orlèans e dell’ Est (1), e 
sulla 1E delle Ferrovie dell’ Alsazia Lorena. Dato il carico rela- 
tivamente limitato (8,3 tonn.) gravante sull'asse bissel, e la ne- 
cessità che in marcia, tale carico non fosse esposto a variazioni 
di una certa entità, fu riconosciuto opportuno il collegamento 
delle molle di sospensione dell'asse portante con quelle del primo 
asse accoppiato. Ciò si è ottenuto applicando un bilanciere lon- 
gitudinale disposto nel piano verticale mediano della locomotiva, 
e articolato in un perno orizzontale fisso all’ incastellatura dei 
cilindri della locomotiva: l'estremità anteriore del bilanciere, si 
appoggia mediante una ralla a superficie cilindrica sopra una 
specie di traversa oscillante sopra al telaio del bissel mediante 
biellette inclinate: il telaio del bissc] a sua volta riposa sulle due 
boccole dell’asse per mezzo di molle a balestra: l'estremità po- 
steriore del bilanciere longitudinale appoggia invece sul mezzo 
di un bilanciere trasversale collegante le estremità anteriori delle 
molle di sospensioni a balestra del 1° asse accoppiato. - Tale tipo 
di bisscel è perciò analogo al « poney truck » degli americani, che 
ne han fatto e ne fanno tuttora un largo impiego. 

I carrelli a due assi portanti delle 17 locomotive che ne sono 
munite, presentano tutti lo spostamento trasversale del perno cen- 
trale: differiscono invece sensibilmente fra loro sia nei riguardi 
della sospensione e ripartizione del carico gravante sul carrello, 
sia per la forma del perno centrale e dei dispositivi impiegati 
per riportare questo nella sua posizione media dopo lo sposta- 
mento. 

Così i carrelli delle locomotive francesi, salvo quelli della 
P L. M, hanno tutti il perno cilindrico, solidale col telaio della 
locomotiva, suscettibile di spostarsi scorrendo fra due guide pa- 
rallele poste a traverso le fiancate del carrello ; lo spostamento 
varia da 45 a 55 mm. per parte: il richiamo nella posizione me- 
dia avviene sempre su questi carrelli per mezzo di molle laterali 
a spirale o a balestra conjugate, fra loro e dotate di carico ini- 
ziale. Il peso della parte anteriore della locomotiva non è tra- 
smesso al carrello a mezzo del perno centrale, bensì mediante due 
ralle d'appoggio emisferiche poste ai lati pel perno stesso in cor- 
rispondenza delle fiancate del carrello e libere di spostarsi in 
ogni senso, a mezzo di pattini, sul piano orizzontale del carrello 
stesso. se 

Le oscillazioni nel senso longitudinale del telaio della loco- 
motiva non possono in tal maniera avere influenza sulla riparti- 
zione del carico fra i due assi del carrello muniti di molle di so- 
spensione a balestra indipendenti. 

Di tipo analogo a questo caerello, adottato dalla maggioranza 
delle Compagnie francesi, sono anche i carrelli « normali » delle 
locomotive 2B1 e 2C delle Ferrovie prussiane, (fig. 9), nei quali il 
peso sul carrello viene trasmesso a mezzo di ralle d'appoggio 
a superficie piana, disposte lateralmente al perno centrale : il si- 
stema, suscettibile di spostamento trasversale entro guide paral- 
lele, viene ricondotto nella sua posizione media a mezzo di molle 
a balestra conjugate. 

Il carrello della locomotiva Pacitic bavarese ha il perno cen- 
trale sferico, capace di ruotare in ogni senso mentre l'appoggio del 
peso vien°fatto a mezzo di ralle emisferiche laterali ; il richiamo 
del perno si compie con molle a balestra non conjugate. 

Sensibilmente diverso dai carrelli delle altre locomotive fran- 
cesi, è quello applicato alla locomotiva 2 D della Compagnia P. 
L. M., come del resto a tutte le locomotive a carrello di questa 
Amministrazione (fiw. 10). 

Il perno centrale, solidale con il telaio principale della loco- 
motiva, è costituito da una sfera cava di acciaio fuso, libera di ruo- 
tare entro la sua sede sferica, portata dal telaio del carrello, in- 
torno ai due assi orizzontali passanti pel suo centro. 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 24, p. 405, 
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La sede sferica. a sua volta, riposa inferiormente sopra una 
base a superficie elicoidale : siccome nei movimenti di rotazione 
intorno al suo asse verticale, la sede diviene solidale co] perno 
sferico per mezzo di due orecchie laterali venute di fusione, così 
ogni spostamento angolare del carrello nel piano orizzontale, ca- 
giona un sollevamento della parte anteriore della macchina sulla 
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superficie elicoidale sopra indicata; il peso gravante sul perno 
sferico tende pertanto a riportare l’asse longitudinale del carrello 
a coincidere con quello della locomotiva: la sede del perno sfe- 
rico può inoltre spostarsi trasversalmente di 34 mm. per parte, 
ed il richiamo alla posizione media è effettuato da due piani in- 
clinati in senso opposto del 15 */. 

Nei riguardi 
della sospen- 
sione del carico 
della locomoti- 
va sul carrello 
è da notare co- 
me, essendovi 
una sola molla 
di sospensione 
su ciascun lato 
di esso disposta 
a bilanciere fra 
i due assi, la 
sospensione stessa diverrebbe folle intorno all'asse orizzontale 
passante per i due punti di appoggio del carico sulle molle. Ad 
evitare ciò venne applicata una bielletta di collegamento fra il 
telaio della locomotiva e quello del carrello subito dietro al perno, 
disposta tuttavia in modo da non impedire gli spostamenti orizzon- 
tali relativi fra carrello e locomotiva; un’altra bielletta più corta 
fu posta davanti al perno, per assicurare, come riserva, il colle- 
gamento fra i due telai. 

Il perno centrale sferico è pure impiegato nei carrelli delle loco- 
motive dello Stato belga, dello Stato danese e dello Stato sassone. 

Il carrello delle locomotive 2 C e 2C1 belghe, tipo 9 cioè e tipo 
10 (fig. 11) ha la sede del perno sferico sospesa a quattro biellette 
inclinate. Questo sistema di sospensione a biellette inclinate evita 
l'adozione di uno speciale dispositivo per il richiamo del perno 
centrale della sua posizione media, tale richiamo venendo fatto 
dalla gravità. E° ovvio però come Ja diversa inclinazione che as- 
sumono le biellette in seguito allo spostamento traversale del perno 
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Fig. 10. - Carrelio delle locomotive 2 D delia P. L. M. - Sezioni. 
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e della sua sede, spostamento che nelle locomotive belghe rag- 
giunge 65 mm. per parte, avrebbe per effetto di far obliquare tra- 
sversalmente il telaio principale rispetto al piano orizzontale del 
carrello allorquando l'appoggio fra i due telai avvenisse a mezzo 
di una superficie piana: tale posizione obliqua, che può essere 
influenzata a sua volta più o meno sfavorevolmente anche dalla 


Fig. 9. — Carrello tipo normale delle Ferrovie dello Stato prussiano. 
Sezioni e pianta. 


presenza della sopraelevazione delle rotaie esterne in curva, oltre 
al sensibile squilibrio arrecato alla ripartizione del carico sulle 
molle di sospensione dei due lati, può nuocere altresì alla solidità 
delle fiancate della locomotiva che vengono a trovarsi in un dato 
istante anormalmente e diversamente sollecitate sulla loro lun- 
ghezza (1). 


Ad evitare tali 
inconvenienti le 
Ferrovie dello 
Stato belga adot- 
tarono il perno 
sferico, il quale, 
mentre permette 
al carrello di se- 
guire le lievi ac- 
cidenalità del bi- 
nario senza far- 
ne risentire tutta 
la locomotiva, è 
in grado di compensare, mediante la rotazione intorno al proprio 
asse orizzontale longitudinale, l’obliquità assunta dalla sede del 
perno e dal carrello per effetto dello spostamento trasversale e 
della diversa inclinazione delle biellette di sospensione. 

I sistemi però aventi un perno sferico sospeso a biellette in- 
clinate e destinato a trasmettere al carrello tutto il carico della 
parte anteriore della locomotiva, si prestano ad una obbiezione 
circa il modo con cui può venire talvolta sollecitata la sospen- 
sione elastica di tutta la locomotiva: allorquando infatti, per ef. 
fetto dì una qualsiasi spinta laterale, si verifica lo spostamento 
trasversale del perno e quindi l'obliquamento del piano orizzon - 
tale del carrello rispetto al telaio della locomotiva, quest'ultimo, 
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(1) Esempi di nvarie alle fiancate in seguito a tale sistema di sospensione 
del perno centrale del carrello a superficie d'appoggio pinno, si ebbero in pas- 
sato sulle locomotive dei Gruppi 180 e 150-bis della ex R. A., che sin dal 1986, 
avevano avuto il carrello con sistema di sospensione a biellette inclinate, se- 
condo i tipi assri usati agli Stati Uniti, 
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insieme con la massa sovrastante della locomotiva stessa, tende 
bensì a riportarsi nella sua posizione normale primitiva, ruotando 
intorno all'asse longitudinale del perno sferico; ma a compiere 
lo sforzo necessario a questa rotazione di tutta la massa della 
locomotiva non contribuiscono le molle di sospensione del car- 
rello, bensì soltanto quelle, e non tutte egualmente, degli assi ri- 


Fig. 11. — Carrello della locomotiva tipo 9 e 10 delle Ferrovie dello Stato belga, 


gidi posteriori con l'intermediario delle fiancate ; queste ultime 
verranno quindi, sia pure istantaneamente, ad esser sollecite tanto 
di più quanto più lunga sarà la distanza fra il primo asse rigido 
e il perno sferico del carrello : le molle di sospensione di questo 
non intervengono che per sorreggere il carico statico, senza ser- 
vire a frenare o compensare le oscillazioni della massa sovrastante 
della locomotiva, intorno al piano longitudinale verticale, 
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cessiva che potrebbe avere il perno centrale del carrello a spo- 
starsi trasversalmente, e a facilitare, ad un tempo, il ritorno in 
centro del perno stesso dopo lo spostamento laterale, attenuando 
gli effetti dell'urto dei bordini contro le rotaie. 

L'impiego poi di una ralla centrale a superficie piana di ap- 
poggio, notevolmente estesa, in luogo del perno sferico, assicura 
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perfetta stabilità nella distribuzione del peso statico sui diversi 
assi, facendo costantemente intervenire anche le molle di sospen- 
sione del carrello, evita gli sforzi eccessivi sulle molle degli assi 
posteriori rigidi, e le sollecitazioni anormali delle fiancate, cui si 
accennava più sopra. 

La fig. 12 mostra il carrello a due assi portanti delle nuove lo- 
comotive in costruzione 2C1 delle Ferrovie dello Stato italiano : 
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Fig 12. — Carrello delle locomotive Pacific, Gr. 690, delie Ferrovie dello Stato Italiano. - Sezioni e pianta. 


Tale stato di cose non si verifica sce alla sospensione per biel- | esso è caratterizzato: dalla presenza di uwua ralla di appoggio 


lette inclinate si sostituisce quella con biellette verticali. L’incli- 
nazione di queste venendo a mantenersi eguale per qualsiasi spo- 
stamento trasversale del perno, l'obliquamento relativo fra telaio 
del carrello e telaio principale non ha più luogo, i movimenti 
trasversali avendo per effetto di innalzare o abbassare paralltela- 
mente il piano d'appoggio fra i due telai: la presenza delle 
biellette verticali necessita però, specialmente sulle locomotive 
aventi un passo rigido limitato, l'impiego di una o due molle la- 
terali destinate col loro carico iniziale a frenare la tendenza ec- 


piana con superficie estesa sulla quale gravita l’intero peso as- 
segnato al carrello : dallo spostamento laterale di 40 mm. per parte 
dato al perno centrale, dalla presenza di due molle a spirale laterali 
fra loro conjugate, aventi un carico iniziale di 3000 kg. comples- 
sivamente per il richiamo del perno alla posizione media e per 
frenarne gli spostamenti ; infine dalla sospensione della ralla e del 
perno centrale per mezzo di quattro biellette verticali. 
L'impiego di biellette verticali va ora iniziandosi anche agli 
Stati Uniti : le 10 locomotive 2C (Gruppo 666) delle Ferrovie dello 
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Stato italiano, costruite da Baldwin nel 1906, hanno appunto le | casi, un aumento altrettanto rapido nei limiti massimi di carico 
biellette verticali di sospensione (1). ammissibile sugli assi, è logico che gli sforzi dei tecnici specia- 


Fig. 13. — Bilanciere sistema Krauss-Helmholtz (1888). - Sezioni e pianta. 


Date le esigenze, ovunque aumentate, dell'esercizio ferroviario, | listi, di fronte alla necessità di aumentare l' aderenza con l’ ag- 
esigenze alle quali non ha fatto riscontro, nella maggior parte dei | giunta di altri assi accoppiati, mirino costantemente ad utilizzare 


Fig. 14. — Carrello italiano (ex R. A.). - Sezioni e pianta. 


come peso aderente la massima parte sibile del totale. 
(L) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 4, p. 53; n° 5, p. 72; n° 7, p. 100. p CSS P ti “ga DSC i - + 
A tale concetto si ispirano evidentemente i diversi dispositivi 


In un prossimo tascicolo pabblicheremo :1 disegno del carrello delle loco- ; 
motive 2C della Compagnia dell'Est, al tipo del quale, salvo lievissime varianti destinati a conzugare un asse anteriore portante con un asse ac- 


di dettaglio, possono riferirsi quelli delle locomotive 2 B2 e 2€2 della Com- | coppiato, in modo da riunire per quanto è possibile i vantaggi 
pagnia del Nord e delle locomotive 2 C1 della P.-0,, Midi e Ftat; nonchè quello dei carrelli anteriori a due assi portanti con quelli che derivano da 
del carrello delle locomotive tipo 36 delle Ferrovie belga, di cui si fa cenno . DS: : È 

una maggiore utilizzazione del peso della locomotiva a favore 


nella pagina segnente. 
La Repazione. dell’aderenza. 


L’ INGEGNERIA FERROVIARIA 


335 


Sorse così fin dal 1888 il noto dispositivo ideato dal Hel- 
mholtz, ingegnere della fabbrica Krauss, e che è conosciuto col 
nome di carrello Krauss-Helmholtz (fig. 13). 

Esso consta essenzialmente di um bilanciere orizzontale, colle- 
gante il primo asse accoppiato con quello anteriore portante. 

Il bilanciere, di forma per lo più triangolare, è capace di ruo- 
tare, entro certi limiti, attorno ad un pernio verticale fissato nel 
telaio della locomotiva, in modo quindi che uno spostamento del- 
l'asse anteriore in un senso, produce di necessità uno sposta- 
mento in senso opposto dell'asse accoppiato e viceversa. 

Il vertice posteriore del triangolo è infatti articolato a snodo 
sulla mezzaria di una traversa che collega rigidamente le boccole 
dell'asse accoppiato conjugato; la traversa con le boecole e l’asse 
formano un sistema suscettibile di spostarsi trasversalmente di 
circa 20 a 30 mm. per parte scorrendo parallelamente nelle cor- 
rispondenti piastre di guardia fissate, nello stesso modo che per 
gli altri assi accoppiati, al telaio principale della locomotiva. La 
base anteriore del bilanciere triangolare è collegata rigidamente 
alla sua volta con le boccole dell’asse anteriore portante, il quale 
può spostarsi radialmente ruotando insieme col bilanciere intorno 
al perno centrale fisso, La sospensione del carico sui due assi co- 
njugati avviene separatamente su ciascuno di essi a mezzo delle 
fiancate della locomotiva. 

Il bilanciere Rrauss-Helmholtz trovasi attualmente applicato 
sopra circa 2000 locomotive di varii paesi, ma per il fatto spe- 
cialmente che il perno centrale di rotazione di tutto il sistema 
non è munito di uno spostamento trasversale suo proprio, e quindi 
non è in grado di diminuire sensibilmente i dannosi effetti del- 
l'urto di fianco fra i bordini e le rotaie all'ingresso in curva, esso, 
nella sua forma originaria, non apparisce particolarmente adatto 
a linee aventi curve piuttosto strette e da percorrersi a velocità 
relativamente elevate. 

Informandosi a tali concetti e nell'intento di avvicinarsi mag- 
giormente ai carrelli a due assi portanti di tipo americano, anche 
nei riguardi della sospensione e ripartizione del carico sui due assi 
conjugati, l’Ufticio studii del materiale della ex R.-A. in Firenze 
portò a compimento nel 1902 il progetto di un vero e proprio car- 
rello a due assi, conosciuto attualmente col nome di carrello ita- 
liano o carrello ex £.-A. (tig. 14). 

Applicato dapprima per esperimento sopra una vecchia locomo- 
tiva-tender, in seguito agli ottimi risultati ottenuti, esso venne adot- 
tato nel 1903 sia peri locomotori elettrici delle linee Valtellinesi, 
Gruppo 36 (1), sia sulle locomotive 1C compound a due «ilindri 
interni, Gruppo 380 R. A., divenute poi Gruppo 600 F. S. (2) Attual- 
mente le Ferrovie dello Stato italiano hanno in servizio e in co- 
struzione complessivamente 979 locomotive munite di questo si- 
stema di carrello, il quale ha perfettamente corrisposto allo scopo, 
tanto per le locomotive destinate al servizio merci e di montagna, 
come su quelle per treni a grande velocità ; la locomotiva 1C del 
Gruppo 640 esposta a Bruxelles ha, come si è visto. un carrello 
di questo sistema. Il primitivo progetto eseguito sulla piccola lo- 
comotiva-tender per esperimento, comportava, a somiglianza del 
carrello di tipo americano adottato già sulle locomotive 2 B, 
Gruppo 180-bis della ex R. A. (ora Gruppo 552 F. S.), un tipo di 
sospensione della trave centrale oscilante a mezzo di quattro biel- 
lette inclinate: nel corso delle prove eseguite si constatò quanto 
ebbe già a dirsi a proposito dei carrelli a due assi portanti, e cioè 
che allorquando il pernio centrale veniva a spostarsi lateralmente, 
il piano di appoggio del pernio stesso e quindi la parte superiore 
della locomotiva che vi gravita con tutto il suo peso, assumeva 
una posizione trasversalmente obliqua rispetto al carrello, per ef- 
fetto della diversa inclinazione assunta dalle biellette di sospen- 
sione. Tale posizione obliqua, che già di per sè é poco favorevole 
alla stabilità dell@ macchine e alla conservazione delle fiancate 
principali, sarebbe riuscita particolarmente dannosa nel caso dei 
locomotori elettrici muniti di trolley ad archetto per la presa di 
corrente: fu così abbandonato il tipo della sospensione per biel- 
lette inclinate, e sostituito con l’altro più razionale a biellette 
verticali, con l'aggiunta di una sola molla a spirale di richiamo, 
munita di carico iniziale ; tale disposizione esistente ancora sulle 
prime 20 locomotive del Gruppo 380 ex R.-A., fu soltanto in se- 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1907, n° 6, p. 9; n° 7, p. 112; n° 8, p. 124; 
n° V, p. 145. 
(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 1, p. 7. 


guito modificata per opportunità puramente costruttiva, essendosi 
aggiunta simmetricamente alla prima una seconda molla laterale 
di richiamo, ma in modo che le due molle agiscano in ogni istante 
nello stesso senso. 

La sospensione del carico avviene su questo carrello in modo 
sostanzialmente diverso da quanto si verifica sul bilanciere Krauss- 
Helmholtz. Infatti il carico della parte anteriore della locomotiva 
è concentrato nella ralla piana di appoggio disposta al centro del 
carrello; quest’ultimo quindi, colle sue robuste fiancate, serve ad 
assicurare a guisa di bilanciere verticale la ripartizione del ca- 
rico stesso fra i due assi coniugati, le molle di sospensione dei 
quali sono così assolutamente indipendenti dal telaio principale 
della locomotiva. Su questo carrello, come con il bilanciere Krauss- 
Helmholtz. il bottone «di manovella per la biella accoppiata, posto 
sull'asse coniugato con quello portante anteriore, è di forma ste- 
rica e ciò allo scopo di permettere senza inconvenienti gli spo- 
stamenti angolari della biella accoppiata, allorquando l'asse co- 
ujugato si sposta trasversalmente entro le piastre di guardia. 

Oltre il grande numero di locomotive italiane, munite di tale si- 
stema di carrello, debbono anche ricordarsi quelle costruite nel 
1908 dalla Casa Henschel in numero di 30 per le Ferrovie dell'Ovest 
francese, ora passate allo Stato. Ancor più recentemente le Ferrovie 
dello Stato belga, adottarono pure un egual tipo di carrello salvo 
alcune varianti, come quella del perno centrale sferico di ap- 
poggio, e delle biellette oblique di sospensione della trave cen- 
trale oscillante, la quale non è così munita di organi speciali di 
richiamo. i 

Le Ferrovie di Stato belghe adottarano questo tipo di car- 
rello sulla nuovissime e colossali locomotive del tipo 36 esposte 
a Bruxelles, 

In alcuni casi però, laddove i limiti di peso costituiscono uno 
stretto vincolo per il progettista, può esser desiderabile, e talvolta 
necessario, impiegare altrimenti il peso che presenta, in grazie 
della sua indispensabile robustezza, il carrello del tipo italiano; 
si ritornerebbe quindi alla costruzione assai più leggera, perchè 
fondata su diverso principio, del dispositivo Krauss-Helmholtz; 
senonchè questo nella sua forma primitiva non presenta il van- 
tagvio dello spostamento trasversale del perno. Una forma recente 
di bilanciere orizzontale che riunisce Ja leggerezza del dispositivo 
Krauss-Helmoltz col vantaggio dello spostamento del perno, è 
quella ideata nel 1908 dallo Zara (1), ed attualmente già impie- 
gata con successo su lacomotive della P. L. M. in Francia e delle 
Federali svizzere. 

Il fatto che sul dispositivo Krauss-Helmoltz originale, lo spo- 
stamento di uno dei due assi conjugati non può effettuarsi senza 
necessitare lo spostamento dell'altro, non può a meno di produrre 
nel pernio centrale di articolazione, rigidamente fissato al telaio 
della locomotiva, urti abbastanza sensibili e un'eccessiva durezza 
del sistema nell’inserirsi in curva specialmente a velocità un pò 
elevate. Da qualche tempo infatti le Ferrovie prussiane diminui- 
rono la velocità massima per le locomotive munite del dispositivo 
originario Krauss-Helmholtz (2). 

Di tale difetto va esente il bilanciere a traslazione elastica 
sistema Zara, il quale nei riguardi dell'iscrivibitità in curva, non 
differisce in nulla dal carrello italiano di cui si è parlato. 

Per quel che riguarda la sospensione e ripartizione del carico 
essa vien fatta nel bilanciere Zara per mezzo delle fiancate prin- 
cipari della locomotiva adottando, per permettere gli spostamenti 
degli assi conjugati, un sistema qualsiasi fra quelli già in uso 
per la sospensione di assi a traslazione. Nel bilanciere Zara re- 
stano quindi soppresse le fiancate speciali del carrello, la sede 
centrale del perno e la relativa sospensione a bielle: conseguen- 
dosi con ciò un sensibile risparmio nel peso, e nella complicazione. 


(1) Brevetto Zara, n° 85927-1908. 

(2) In Baviera ed in Svizzera vennero recentemente costruite alcune loco- 
motori elettrici muniti di carello Krauss-Helmholtz di tipo modificato (D.R. 
P. n° 214 8S95-1908). Che si differenzia dall’originale per l'aggiunta di un di- 
spositivo inteso a rendere eguale il consumo nei bordini dei cerchioni del- 
l’asse anteriore portante: la base anteriore del bilanciere triangolare si appog- 
gia infatti, per mezzo di uu perno verticale, sulla metà dell'asse portante, il 
quale in tal modo, può effettuare dei movimenti limitati di rotaziono intorno 
al perno senza interessare l'asse posteriore conjugato: un sistema di molle 
permette pure uno spostamento limitato del perno centrale di articolazione di 
tutto il bilanciere. 

Tale tipo di bilanciere fu applicato sui locomotori elettrici della linea del 
Loetschberg. 
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Le fig. 15 e 16 mostrano due forme poco dissimili del bilaniere 
Zara quale venne già adottato presso le Amministrazioni ferro- 
viarie sopra ricordate. 

Nei riguardi della frenatura dei carrelli, notiamo che delle 
19 locomotive aventi carrelli a due assi esposte a Bruxelles, solo 
quattro non avevano gli assi del carrello provvisti di freno e cioè 


tre dello Stato prussiano e la locomotiva 2 D della Compagnia 
P. L. M. 


Fig. 15. — Blianolere a trasiazione elastica 
sistema Zara. - Sezioni e pianta. 


La tendenza dunque a frenare gli assi dei carrelli, già mani- 
testatasi da qualche tempo tende ad accentuarsi: nella grande 


Fig. 16. — Bilanciere a traslazione elastica 
sletoma Zara. - Sezioni e pianta. 


maggioranza dei casi la timoneria del freno dei carrelli è azionata 
da cilindri indipendenti posti sui carrelli stessi. 


Ing. I. VALENZIANI. 


(Continua) 


at DO 
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LA TRAZIONE ELETTRICA AI GIOVI 
(Vedere la Tavola XIII). 


i Continuazione ; vedere n' 10, 11, 14 e 20). 


Il quadro della Centrale. — Nella Tav. XIII è dato lo schema 
completo delle installazioni elettriche della Centrale. A destra è 
indicata quella relativa ai due generatori trifasi a 13000 volt e ai 


due feeders trifasi di alimentazione delle sottostazioni ; a sinistra 
sono disposte quelle per i servizi sussidiarî ; al centro in basso-è la 


parte di diagramma relativo alla installazione del gruppo ausiliario 
e alla batteria che serve al circuito di comando degli interruttori 
primari; al centro in alto è quella relativa al reostato a liquido 
per il ricupero dell’energia. 

I due generatori, che hanno il centro della stella messo a terra 
attraverso un capace reostato, hanno il campo normalmente ec- 
citato (attraverso ad un reostato a servomotore comandato dal qua- 
dro principale di manovra) da eccitatrici (montate sugli assi stessi 
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dei generatori) ad avvolgimento compound e il cui voltaggio è re- 
golato dal regolatore Tyrril. Per la marcia in parallelo una delle 
due eccitatrici ha intercalato un reostato egualizzatore manovra- 
bile a mano, e i due poli omonimi sono collegati dal cavo egua- 
lizzatore. 

Un relai ad inversione di corrente per ogni eccitatrice impe- 
disce che, per irregolarità di marcia, possa invertirsi la polarità 
nelle due macchine. 

All'atto della apertura dei circuiti di campo (tanto delle ecci- 
tatrici quanto degli alternatori) gli avvolgimenti relativi vengono 
chiusi sopra resistenze non induttive per attutire gli effetti delle 
extracorrenti di apertura. 

Sulle sbarre omnibus di queste due eccitatrici a 55 volt fanno 
capo anche i morsetti dei due collettori della dinamo del gruppo 
ausiliario allo stesso voltaggio, mentre queste sbarre collettrici 
vengono escluse all'atto stesso che, a mezzo di appositi commu- 
tatori, ha luogo il collegamento in serie dei detti due collettori, 
per dare i 110 volt per l'illuminazione, la forza motrice della of- 
ficinetta di riparazione o per la carica della batteria di accumu- 
latori, quando per questa non venga adoperato l'apposito gruppo 
più piccolo. 

I due generatori fanno capo ad una doppia terna di barre omni- 
bus (isolabili da tutto il resto dell'impianto a mezzo di interrut. 
tori a coltello, e con dispositivo a spina per la loro messa a terra 
separatamente in caso di necessità di riparazioni) con l' interme- 
diario ciascuno di un interruttore automatico e con comando elet- 
trico a distanza, e di due altri interruttori comandabili elettrica- 
mente a distanza, ma non automatici, che servono a disporre il 
generatore sull’una o sull'altra terna delle sbarre omnibus prin- 
cipali e perciò chiamati selectors. 

L'’interruttore principale di ciascun generatore è, come si è 
detto, automatico e il suo scatto avviene o per sovraccarico o per 
rovesciamento di corrente quando, per un mancato funzionamento 
del reostato a liquido durante la restituzione di energia operata 
dai treni discendenti, questa dovesse riversarsi sui generatori su- 
perando quella necessaria alla loro marcia a vuoto e ai servizi 
ausiliari della centrale. I relais di sovraccarico funzionano pro- 
ducendo lo scatto solo dopo un certo tempo, regolabile a piacere 
per un certo numero di secondi e in relazione alla potenzialità 
dei generatori stessi, in modo cioè che lo scatto non avvenga se 
il sovraccarico è istantaneo, ma avvenga se il sovraccarico per- 
manga per un certo tempo. 


I feeders di partenza sono derivati dalle sbarre omnibus con © 


un giuoco non di interruttori a comando a distanza, ma di sem- 
plici commutatori a coltello e, passando attraverso interruttori au- 
tomatici a comando elettrico a distanza, alle spirali d'impedenza 
e ad altre terne di coltelli per isolare queste ultime in caso di ne- 
cessità, si avviano alla torre di partenza, lasciando in quest'ultima 
una derivazione per gli scaricatori. 

I nominati apparecchi, insieme ai trasformatori serie e shunt 
per gli apparecchi di misura, sono disposti entro una struttura cel- 
lulare in muratura e lastre di pietra artificiale, separati gli uni 
dagli altri da interruttori a coltello in modo da poter essere com- 
pletamente isolati per essere accersibili alle revisioni e ripara- 
zioni anche sotto esercizio. 

Per le operazioni di messa in parallelo serve uno speciale volti- 
metro e un reostato regolabile a mano indipendentemente dal 
Tyrril per le eccitatrici, mentre per i generatori servono l’appo- 
sito sincronoscopio per la verifica della coincidenza di fase, un 
voltimetro commutabile sulle due macchine, e un dispositivo (ma- 
novrabile dal quadro) che agisce sul regolatore delle turbine per 
le occorrenti variazioni di velocità delle medesime. 

Altri due voltimetri sono montati sulle due berne di barre om- 
nibus. 

Sui generatori sono montati un amperometro per l’eccitazione 
del campo e uno per la corrente prodotta: un misuratore del fat- 
tore di potenza e un wattometro indicatore. 

Sui feeders sono montati un amperometro e un contatore. 

Questi apparecchi sono piazzati in quattro pannelli del quadro 
principale, uno per ciascun generatore e uno per ciascun feeder; 
come si vede dalla fig. 17 il pannello di centro è invece ri- 
servato al regolatore Tyrril, il quale ha a sua disposizione appo- 
siti trasformatori serie e shunt. 

I voltimetri e il sincronoscopio non sono montati su pannelli 
ma su bracci sporgenti fuori del quadro stesso. I pannelli vuoti 
serviranno per l'impianto di altri generatori o altri feeders. 


Alcuni degli apparecchi di misura e manovra esclusivi alle ec- 
citatrici sono montati su colonnette di ghisa prospicienti le ec- 
citatrici stesse, 

Dalle sbarre omnibus sono derivati mediante interruttori a 
coltello prima, un interruttore automatico principale unico poi, e 
infine mediante due interruttori a comando meccanico a distanza, 
i due trasformatori da 175 kw. ciascuno, per i servizi ausiliari. 


Fig. 17. — Quadro dalla Centrale. - Vista 


L'apparecchiatura relativa a questi due trasformatori è coman- 
data da apposito quadro sottostante a quello precedentemente 
citato. 


lm simini 


LBa 


LB, 


LGdI 


LGp - Linea pari Genova. 

R- Relais di sovraccarico. 

S e Sa- Scaricatori atmosferico. 
Sb - Sbarre 23.000 volt. 

Sn - Sbarra neutra addizionale. 


A- Amperometri. 

B- Bobine d'impedenza. 

Ba - Batteria elementi Leclanché. 
C- Coltelli separatori 28.000 volt. 
Cl-Circuito della batteria. 


Cs -Contatti a spina. T- Terra. 
G-Stazione generatrice. Te {-Terna I. 
I- Interruttori automatici. Te 2- Terna II. 


Tr - Trasformatori monofasi 750 kw. 
8 - Trasformatore serie. 

Tsh- Trasformatore shunt 3000 100 

Tt-Tratto tampone. 

LGd - Linea dispari Genova. 


Ib- Interruttore B automatico. 
In -Interruttori non automatici. 
LBa - Linea dispari Busalla. 
LBp- Linea pari Busalla. 


Fig. 18. — Connesioni delia sottostazione di Pontedecimo. - Schema. 


Questi trasformatori servono per i motori dei quattro conden- 
satori principali e per quello del condensatore del gruppo ausi- 
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liario, nonchè per i motori dei .convogliatori, della gru a mare e 
degli economizzatori. Gli apparecchi relativi ad essi sono montati 
su altro quadro situato di fianco all’ultimo citato. Nei detti quadri 
sono pure disposti gli appareechi di comando per gruppo da 
17 kw che serve alla carica della batteria degli accumulatori che 
fruiscono la corrente al circuito di comando degli interruttori 
principali, e per il gruppo ausiliario da 100 kw per la carica e 
la scarica degli accumulatori per il reostato a liquido e per i cir- 
cuiti di illuminazione della centrale che possono essere inseriti 
o sulla rete stradale o sul gruppo da 100 kw. o infine sul piccolo 
gruppo da 17 kw. 


Le sottostazioni.. — Nella fig. 18€ indicato l'andamento sche- 
matico dei due feeders ci alimentazione e delle linee secondarie 
a 3000 volt, nonchè le connessioni interne per la sottostazione di 
Pontedecimo, essendo ]e 
altre montate in modo 
analogo. Allo scopo di 
poter sezionare le prima- 
rie e mettere quindi fuo- 
ri servizio soltanto il tron- 
co compreso fra due sot- 
tostazioni nel quale siasi 
verificato un guasto, sen- 
za togliere di servizio il 
resto, le primarie entrano 
entrambe in ciascuna sot- 
tostazione e ivi un giuoco 
d’ interruttori provvede 
alla inserzione o disinser- 
zione per tronchi dei fee- 
ders stessi. 

Dalla stessa figura ri- 
sultano anche indicate le 
disposizioni dei circuiti 
secondari a 3000 volts e i dispositivi per l’ inserzione a triangolo 
di tre dei quattro trasformatori monofasi da 750 kw. che costitui- 
scono la dotazione di ciascuna sottostazione. 

I feeders a 3000 volt 
delle linee di servizio di 
una sottostazione inter- 
media (Pontedecimo) de- 
vono sopperire alla ali- 
mentazione dei due bi- 
nari di corsa (destro e 
sinistro) da ogni lato delle 
stazioni, del fascio di bi- 
nari della stazione e dei 
quattro tratti tampone in- 
tercalati dalle due parti 
di essa fra il fascio di 
stazione e i 4 binari di 
corsa. Gli interruttori re- 


Fig. 19. — Palo con mensola per conduttura di 
contatto su due binari e con travetti per pri- 
maria. - Alevazione. 


pedi sti. foed Fig. 20. — Paio con due mensole per conduttura 
lativi a questi feeders di contatto su tre binari. - Elevazione. 
sono poli meccanicamente i 


collegati in modo che quando si disinserisce la stazione vengono 
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Appositi interruttori servono poi a dare continuità alla se- 
contemporaneamente disinseriti i quattro tratti tampone e quando 
si disinserisce la linca da una parte anche i relativi tratti tam- 
pone restano disinseriti. 


Fire 
1 


fig. 21. — Palo con mensola per conduttura di contatto su tre binari e con travetti 
per primaria. - £levazione. 


condaria quando la sottostazione stessa venga esclusa dalla ali- 
mentazione. 

Gli interruttori primari a comando meccanico a distanza sono 
contenuti in relativa struttura allulare. V’è inoltre un quadro a 
3000 volt contenente nel solo pannello di centro l'apparecchiatura 
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Fig. 22 — Palocon due mensole per condutture di contatto su quattro binari. - Elevazione. 


relativa alla primaria e cioè l’amperometro, l’interuttore automa- 
tico del primario del trasformatore e il relais di sovraccarico. 
Gli altri pannelli sono tutti relativi ai circuiti a 3000 volt. Sono 
in numero di 11 e cioè uno per la stazione, quattro per i tratti 
tampone (senza amperometro), quattro relativi ai quattro binari 


Fig. 23. — Sospensione della conduttura primaria e delle secondarie in galleria. - Elevazione. 
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di corsa, e due (quelli contenenti soltanto interuttori non automa- 
tici) relativi agli apparecchi che stabiliscono la continuità della 
secondaria quando la sottostazione viene esclusa. 


Le linee. — Le due primarie partendo dalla centrale corrono 
su due palificazioni distinte, costituite da pali a traliccio, nei trattj 
in cui esse si svolgono in sede propria; ma dove l'andamento 
delle primarie è quello stesso delle secondarie, allora gli stessi 
pali servono tanto per una primaria, quanto per il doppio filo di 
servizio di un binario. i 

In casi singolari un palo solo può portare anche l'armamento 
aereo per due o più binari come alle figg. 19, 20, 21 e 22, delle quali 
le due prime sono relative a pali che portano anche la primaria 
e le due ultime si riferiscono a pali per sole linee di servizio 
(come nelle stazioni). 


NOTIZIE E VARIETA 


Lo sviluppo della linea del Gottardo in 25 anni. — Mentre 
si fanno sempre più vive le discusioni nella stampa tecnica e politica 
intorno alla convenzione italo-svizzera per la linea del Gottardo (1), non 
sarà certo senza interesse pei nostri Lettori di apprendere alcuni dati 
statistici intorno allo sviluppo del traffico su questa linea dal giorno 
della sua apertura. 

La linea principale venne, come è noto, inaugurata il 1 giugno 1882 


TRAFFICO 


FERROVIARIA 339 


Le stesse figure mostrano anche i due tipi principali di pali 
a traliccio adottati. 

Le tratte di secondaria fra palo e palo a traliecio sono rotte 
per diminuire le oscillazioni laterali dei fili, da pali tubolari Man- 
nesmann intermedi. 

I fili di contatto sono retti dalle mensole con l’ intermediario 
di archetti ai quali sono fissati gli isolatori. 

In galleria invece la sospensione è quella indicata nella parte 


! inferiore della fig. 23, mentre la parte superiore si riferisce alla 


sospensione nella galleria principale dei Giovi, ove in mezzo e 
in alto rispetto alle due linee di servizio corre anche una terna 
primaria. 


(Continua). 


pia. Nello stesso tempo venne rinnovato e migliorato il parco vet- 
ture coll’adozione di vetture miste di 1% 2% e 3 classe a quattro assi 
con carrelli Pullmann, riscaldamento a vapore, illuminazione eletrica 
ed a gas. 

Il freno Hardy originariamente adattato, venne fin dall’inizio sosti- 
stuito dal freno Westinghouse automatico. 

In seguito a tutti questi miglioramenti fu possibile di portare la 
velocità sulle rampe del 26°, fino a 62 km. all'ora e di sostituire dei 
treni direttissimi con vetture di sola prima classe con velocità fino 
a 90 km. allora. 


POTENZIALITÀ | ENTRATE SPESE | AVANZI 
Lunghezza siero: i : sa he ita e 
, +,° mu du 1A to merci orde . ; + 
Anno i, ea lue.-km, nssi-km. " un si | tonn.-km. tonn-km Ri per km. Ea per km. TAI per km. 
i : E - age lire lire lire lire lire lire 
in migliaia in migliaia 
sta lies aziada nea dl LIS 2 
1883 36 2205 47.121 55.076 75.617 262.356 10.683 40.162 5.246 19.706 D.441 20.456 
1590 206 2905) 653.321 62.861 105,359 384.984 13.156 49.573 6.896 25.926 6.290 23.047 
1900 276 4708 100.502 138.601 142.978 651.240 21.031 76.200 11.379 41,228 9.652 34.971 
1905 2706 3484 118.775 | 166.205 182.030 824.309 | 25.530 92.501 14.389 52.859 10.941 39.046 
1907 276 1032 155 959 | 183.739 272.210 1.099.205 | 30.545 110.669 20.202 13.195 10.342 30,471 


Lug, nonché la posa del secondo binario su quasi tutto il tracciato Sol- 
tanto nel 1897 la linea potè essere portata alla sua massima capacità ; at- 
tualmente sono a semplice binario, come è noto, i tronchi Brunner-Fluelm 
e Giubiasco Chiasso. In quest'ultimo sono per altro già incominciati 
i lavori preparatori per la posa del doppio binario. 

La lunghezza costruttiva totale della rete è di 272,533 km., la 
lunghezza d'esercizio ammonta a circa 276 km. Lo sviluppo del traf- 
fico risulta dalla tabella seguente: 

Nei riguardi dei treni diretti si ebbero i seguenti aumenti: 


Numero quotidiano 
i 
treni diretti 


. Durata del tragitto 
comprese le fermate 


Anno i 
Lucerna- Chiusso- Lucerna- Chiasso- 
: Chiasso Lucerna 
Chiasso Lucerna minuti minuti 
1883 2 445 470 
1908 8 8 286 296 
in meno 159 174 


In corrispondenza all'aumento del traffico, della velocità e del peso 
delle locomotive, venne anche rinforzata la soprastruttura. Si adotta- 
rono traversine di profilo più forte e se ne ridusse la distanza e si 
introdussero a mano a mano rotaie del tipo III con peso di 44 kg. 
per metro corrente, del tipo IV da 47 kg. e del tipo IV da 51 kg. 
per metro corrente nei tunnel. In origine vennero messe in servizio 
locomotive dei tipi */, e */, per le rampe e */, por i treni diretti nei 
tronchi a piccola pendenza; in seguito si introdussero le locomotive 
a quattro cilindri del tipo */, che hanno una potenzialità quasi dop- 


(1) Vedere L'Ingegueria Ferroviaria, 1909, n° 10, p. 162. 


L'aumento del parco materiale mobile risulta dalla tabella seguento 


Lomotive Carrozze Carri 

| sigle ila]. 
lie 3 || 
sno 15/3 |#sl3|.ila|1|5|#|i[# 
g g 28 o) DO ® ® ® 8 a 
o [og || 7|<S| 5|8|s8| 8 | E | 8 
Se a e E 

3 < < < I 5 S N | 
1883 81| 243] 156| 379 4,65 | 183 12 714| 1428 
1890 93 286| 164] 450|4,84| 192) 12 2326 
1900 138 | 430] 299] 729] 5,28 | 156 68 1783| 3572 


1780| 3578 
3574 


Dalle tabelle suesposte risulta che in 25 anni la pontenzialità della 


linea in assi-chilometri è più che triplicata (3,3), così pure il movi- 
mento viaggiatori (3,35) e più che quadruplicato il traffico merci (4,2). 

Quasi nello stesso rapporto sono cresciute le spese d’ esercizio per 
chilometro (3,9) mentre le entrate chilometriche, in seguito a riduzioni 
di tariffe, non aumentarono che a meno del triplo (2,75). 

In corrispondenza agli aumenti del traffico è più che duplicato il 
numero di assi-locomotive (2,35), quello delle carrozze e quello dei carri; 
a questo proposito conviene aggiungere che non solo il numero as- 
soluto dei veicoli venne aumentato, ma altresì la loro potenzialità e ri- 
spettivamente la loro capacità. eger. 


Errata-Corrige al n° 20, p. 318, seconda colonna, linea 39, leggere 
fig. 10 invece di fig. 11 ; p. 315, prima colonna, linca 2, leggere fig. 10 e 11 
invece di fig. 11 e 12; linea 3 leggere fig. 17 e 12 invece di fig. 12 e 13; 
leggere sempre fig. 14 invece di fig. 13. 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


La Massegna dei Larori Pubblici e delle Strade Ferrate ha recen- 
emente pubblicata una lettera con la quale un arzocato ha sentita la 
necessità di render nota la propria meraviglia pel fatto che ne le Fer- 
rovie dello Stato, i Funzionari dotati di stipendi che variano dalle #re 
alle settemila lire all'anno, presentino al Governo dotitande di miglio- 
ramento di carriera. La stessa /tasseyna, in un numero successivo, con- 
futa tale lettera con un sereno articolo nel quale dichiara di ricono- 
scere la necessità che anche alla classe degli Ingegneri siano accor- 
dati degli equi miglioramenti, senza dei quali si verrebbe ad una grave 
sperequazione i cui danni non sarebbero apprezzabili. 

Il Collegio Naxrionale deyli Dayegueri Ferroviarie Italiani che, anche 
nel suo più sereno obbietto tecnico, non può disconoscere che il trat- 
tamonto materiale 6 morale degli Ingegneri nell'Amministrazione Fer- 
roviaria è inadeguato ai gravi e difficili compiti di responsabilità che 
Loro incombono, ringrazia la /tusseyna del giudizio serenamente espresso 
in favore di questi benemeriti Funzionari, e dichiara che non protesterà 
contro affermazioni che non reggono ad un qualsiasi esame men che 
superficiale, ma ne trarrà argomento per riaffermare, come fa, i voti 
precedentemente espressi e benevolmente accolti, a S. E. il Ministro 
dei LU. PP. ed al de le Ferrovie dello Stato af- 
finchè vogliano e sappiano rendere giustizia ai modesti desideri dei 


Direttore Generale 


loro Ingegneri, alla cui opera intelligente e volenterosa. è attidata la 
sicurezza, la regolarità e Teconomia del più importante servizio pub- 
blico e della maggiore industria esercitata dallo Stato, 


La DPrrsIiprnza. 


Verbale della seduta del Consiglio Direttivo 
del 13 ottobre 1910. 


Nella sede del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari italiani, 
alle ore 21 di giovedì 13 ottobre u. s., si è riunito il Consiglio Diret- 
tivo per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° Affari relatiri al Congresso di Genova; 
2° Comunicazioni del Presidente e provredimenti consequenti : 
3° Frentuali. 

Sono presenti: il Presidente On. Ing. Montù, il Vice-Presidente 
Ing. Lanino, ed i Uonsiglieri Ingg. Bo, Canonico, Vatti, Salvi, Dore. 
Hanno scusata l'assenza il Vice-Presidente Ing. Confalonieri ed i Con- 
siglieri Ingg. Chiossi, Sperti e Taiti, 

Il Presulente. aperta la seduta si dichiara lieto di constatare e di 
portare a conoscenza del Consiglio che di giorno in giorno pervengono 
alla Presidenza nuove lettere di ritiro di dimissioni, fra le quali spe- 
cialmente notevoli, anche per i sentimenti in esse espressi, quelle del 
Comm. Fadda, Direttore generale delle Ferrovie Reali Sarde e dei 
Comm. Alessandri e Nico, alti Funzionari delle Ferrovie dello Stato, 
Cid devesi esclusivamente alla correttezza della condotta della nuova 
Amministrazione, che è riuscita a dissipare l'equivoco dapprima a'torno 
ad essa formatosi e di ciò non può che ringraziare il Consiglio Direttivo 
che volonterosamente lo ha seguito e coadiuvato nel programma prefissosi. 
Uno speciale ringraziamento poi sente di dover rivolgere al Vice-lre- 
sidente Ing. Lanino ed a tutto l'Ufficio di l'residenza per il modo degno 
di ogni lode col quale hanno saputo condurre gli affari del Collegio 
durante questo period» estivo di sua assenza da Roma. Accenna quindi 
a pratiche fatte e colloqui recentemente avuti con autorevoli persona- 
lità circa la questione professionale degli Ingegneri delle Ferrovie dello 
Stato ed assicura che a tale questione egli non ristarà dal dedicare 
ogni sua migliore attività, convinto come è della bontà e della giu- 
stizia della causa che di buon grado si è assunto il compito di pa- 
trocinare. 

Passando quindi ad altro argomento, il Presidente sottopone all'ap. 
provazione del Consiglio il programma del Congresso di Genova pro- 
posto dal Comitato organizzatore del Congresso medesimo e tale pro- 
gramma viene senz’ altro approvato dal (Consiglio il quale sanziona 
anche tutti gli accordi presi in ordine al Congresso suddetto fra il 
Presidente del Collegio, On. Montù, ed il Presidente del Comitato ese- 
cutivo Comm. Capello. 
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Il Consiglio delibera inoltre «di accogliere favorevolmonte la domanda 
del Comitato esecutivo di aumentare la quota di partecipazione del 
Collegio alle spese del Congresso di L, 300, di guisa che tale partceci- 
pazione resta definitivamente fissata in L. 1000, 

Sì passa quindi a diseutere dell'Organo Utticiale del t'ollegio quale 
è, c quale, sia nell’interesse dei Soci come per una maggiore diffu- 
sione del Periodico, sarebbe desiderabile ehe fosse. ‘Tale discussione, eui 
prendono la maggior parte il residente On. Montù ed il 
dente Ing. Zanzio ed i Consiglieri Canonico e Salci si chiude con la 
nomina fatta dal Presidente di una Commissione composta dagli Inye- 
gneri Lanino, Bo e Salvi cui si aftida l'incarico di studiare partico- 
lareggiatamente i rapporti tra il Collegio Nazionale degli Ingegneri Fer- 
roviari Italiani e ZL Zugegneria Ferroviaria in modo che quest'ultima 
meglio risponda alle sue finalità formulando concrete proposte da sotto- 
porsi a l'Assemblea dei Soci che si terrà a Genova il giorno 16 no- 
vembre pv. 


Vice-Presi- 


Il Consiglio infino delibera l'ammissione di n° 35 Soci, i cui nomi 
sono stati già pubblicati ne l'Organo Utticiale del Collegio, 

Letto ed approvato seduta stante. 

La seduta è tolta alle ore 22,30, 


Il Prestlente 
C. MontÈ. 


Il Segretario Generale 


C. SALVI, 


IX° Congresso degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
Genova 1910. 


Il IX° Congresso annuale del nostro Collezio avrà luogo a Genova 
nei giorni 14 e 16 novembre prossimo per discutere il seguente 


O&xDINE DEL GIORNO: 


I” Nomina del Presidente, dei Vice Presidenti e dei Segretari del 
Congresso ; 

2° Lettura ed approvazione del verbale dell'ottavo Congresso di Bo- 
logna; 


3° « L'esercizio delle ferrovie colla trazione elettrica : 


u) Parte ternico-storica generale (lte'atore Ing. Giorgio Carzo- 
LARI, Zspettore delle Ferrorie dello Stato) ; 
») Parte economico-finanziaria generale Relatore Ing. Firpo 
Tavani, /spettore principale delle Ferrovie dello Stato) ; 
c) Parte descrittiva del sistema e degli impianti per la elettra- 
ficaxione del tronco Pontedecimo-Busalla (Relatori Ingegneri 
Cav. Filirro Santoro Zspettore capo delle Ferrorte dello Stato 
e Doxati AurreDo, Ispettore principale delle Ferrovie dello 
Stato); 
« L’ Istituto sperimentale delle Ferrovie dello Stato nei rapporti 
cor bisogni dell'esercizio ferroriario (Relatore Car. Start Da- 
vini Cratnio, Softo capo serrizio delle Ferrovie dello Stato): 
« Le locomottre a rapore all’ Esposizione Internazionale di Bru- 
celles (Itelatore Ing. Ivrovuito Varenziani, Ispettore delle Ferrovie 
dello Stato); 
« I serrizi di trasporto in comuni urbani con omnibus automobili. 


4° 


Sriluppo del sistema e convenienza economica della sua ado- 
sione (Itelatore Ing. Car. Ugo Baupixi, Ispettore capo delle Fer- 
rorie dello Stato) ; 

c° e La definizione delle competenze in materia di controllo sut se: - 

vizi tramriari urbani fra le Antorità governative e locali (Ie- 

latore Iny. Cerreti Uto); 

« Sistema di sicurezza per yli scambi (Relatore Ing. Coxcrauisi 

PIETRO); 

9° « La missione dell’ Ingegnere ferroviario (Relatore On. Ing. Prof. 
Caro Mostù, Deputato al Parlantento Nartonale e Presidente 
del Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani). 

10° Sede del N° Congresso. 

11° Eventuali. 


Il Presùlente 
C. MostTÈ. 


Il Segretario Generale 
C. SALVI, 


Programma del Congresso. 
LI nor.: Ore 9 


Inaugurazione dol (‘ongresso nel Ridotto del Teatro 
Catlo Felice, 


Ore 10° - 1 Seduta del Congresso. 
Ore 150 — 28 Seduta del Congresso. 
Ore 19 - Pranzosociale in locale da destinarsi. - Quota TL. 12. 
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15 nor.: Ore 8° - Partenza da Genova Santa Limbania per le stazioni 
di Campasso, Pontedecimo, Busalla e visita agli 
impianti per l'elettrificazione del tronco Pontede- 
cimo-Busalla, 

Uro 11,30- Colazione a Busalla all'Hotel Appennino. - Quo- 


ta 1. 3. 

Ore 14 - Partenza da Busalla e ritorno a Genova Santa 
Limbania. 

Ore 15 -— Visita al Porto ed alla Centrale per la trazione 
elettrica dei Giovi. 

Ore 180 - Ricevimento nelle sale del Palazzo S. Giorgio of- 


ferto ai (‘ongressisti dal Consorzio Autonomo del 
l'orto di Genuva. 

Ore21  - Ricevimento ai Congressisti offerto dalle Associa- 
zioni degli Ingegneri Genovesi, in locale da desi- 
gnarsi. 

[6 nov.: Ore 90 - 38 Seduta del Congresso 

Ure 14 4% Seduta e chiusura dei Congresso. 

Ore 15 - Assemblea dei Soci. 

Ore 21 


Ricevimento nella “ala del Palazzo Tursi offerto 


ai Congressisti dal Municipio di Genova. 
[i nor.:0re 7,15 - Partenza da Genova P. Principe per Savona 


Ore 9,30 


Visita allo Stabilimento della +» Siderurgica » di 
Savona. 
Ore 11 30 


Colazione otferta ai Congressisti dal Municipio, 
dalla Camera di Commercio, dalla Siderurgica di 
Savona e dalla Societa Ftaliana Westin-house di 
Vado. 


Ore 14,10 - Partenza per Vado e visita dello stabilimento della 


Sccieta Italiana Westinghouse. 
Ore 17,16 — Partenza per Genova, 

Per la gita a Campasso, Pontedecimo e Busalla si effettuerà un 
treno speciale a disposizione dei Congressisti e Signore, che godranno 
del viaggio interamente gratuito. 

l’er la gita a Savona e Vado i Uonzsressisti dovranno invece prov- 
vedere a proprie spese al viaggio 

II Comuiato Esecutivo : 
Presidente: Comm. Ing. Vincenzo Capello — Vice 
Presidenti: On. Ing. Comm. Carlo Montù, Gav. 
lug. Cesare Fera, Cav. Ing. Felice Bini, Ing. Gio- 
vanni Mizliardi — Fronomo Cassiere: Ing. Ame- 


deo Trombetta — Segretario Generale: Cav. 
Ing. Cesare Oddone — Segretari: Ingg. Giorgio 


Calzolari, Ercole Garneri, Leonello Calzolari — 

Membri: Ingg. Giuseppe Zancani, Cav. Francesco 
Cavenago, Cav. Vittorio Gerra, Cav. Filippo Nan- 
toro, Cav, Francesco Tessadori, Silvio Simonini, 
Filippo Tajani, Arturo Castellani, Ludovico Bcl- 
monte. 


Avvertenze. 


1° Dal pomeriggio del giorno 13 al mattino del 15 novembre in- 
clusivo, si troveranno alla stazione di Genova P. Principe alcuni membri 
del Comitato, con distintivo, i quali indicheranno ai Congressisti gli 
alberghi con camere prenotate, i luoghi di riunione del Congresso, ecc. 

2° Per prendere parte al Congresso e allo gite, i signori Soci e le 
Signore si muniranno del distiatizo obbligatorio (prezzo L. 2) che sarà 
in vendita alla stazione di Genova P. P. c nel Ridotto del Teatro Carlo 
Felice. In tali locali, per tutta la durata del Congresso, saranno a di- 
sposizione dei Signori Congressisti sale di scrittura e di lettura, l Utticio 
informazioni e comunicazioni, quello per le prenotazioni al pranzo so- 
ciale e alle gite, per la riscossione delle quote relative. ece. Le riunioni 
per i lavori del Congresso avranno pure luogo nel ridotto del Teatro 
Carlo Felice, gentilmente concesso dal Municipio. 

3° Analogamente a quanto è stato praticato negli anni scorsi, la 
maggior parte delle Amministrazioni cui appartengono i Soci del Col- 
legio, hanno accordato ai propri Ingegneri un congedo straordinario, 
da non computarsi quindi in quello ordinario regolamentare, per inter- 
veniro al Congresso. 

4° I Signori Soci, cho non godono concessioni speciali, potranno 
usufruire della riduzione di viaggio sulle Ferrovie dello Stato e sulle 
Ferrovie Secondarie, stabilita nella concessione speciale, richiedendo 
subito, e non oltre l'S novembre, alla Segreteria del Comitato organiz- 
zatore a Genova presso la Direzione Compartimentale delle Ferrovie 
dello Stato, i relativi scontrini. 


5° I Signori Soci che intendono intervenire al Congresso, sono pre- 
gati di far pervenire al Segretario (renerale del Comitato organizzatore 
entro il 12 novembre la formale adesione, riempendo l’apposito modulo ed 
indicando le persone di famiglia che condurranno seco, nonché le gite 
alle quali intendono prender parte. 

Col 14 novembre verranno chiuse le adesioni e le prenotazioni per 
le gite e pel pranzo sociale. 1 

6 Per concessione del Comune di Genova, degli Enti proprietari e 
delle Amministrazioni ferroviarie e tranviarie interessate, la tessera 
che verrà rilasciata ai Congressisti e alle loro Signore darà diritto dal 
14 al 17 novembre : 

all’ ingresso gratuito nelle Gallerie e Musei Civici (come sarà 
più particolarmente indicato sulla tessera stessa); 
al libero accesso sui tramways della città. 

«© La tessera potrà essere ritirata dal 12 novembre presso il Se- 
gretario generale del Comitato, Ing. Cav. Cesare Oddone, Direzione 
(ompartimentale — Genova 

8° Chi desiderasse prenotaro alloggi in aiberghi potrà rivolgersi, 
non oltre il 12 novembre, al Segretario stesso. 


Convocazione dell’ Assemblea generale. 


A sensi dell'art, 28 dello Statuto del nostro Collegio, è convocata 
l'Assemblea generale dei Soci per le ore 15 del giorno 16 novembre 
p. v. a Genova nel ridotto del Teatro Carlo Felice per discutere il se- 
guente 


ORDINE DEL GIORNO 


1° - Elezione del Presidente e del Segretario dell'Assemblea; 

2° - Relazione del Consiglio Direttivo sull'andamento morale e finan- 
ziario de! Collegio; 

3° — Comunicazieni della Presidenza del Collegio ; 

4° — Deliberazioni circa i rapporti del Collegio con « L’Ingegneria 
Ferroviaria » Organo utticiale del Collegio ; 

5 - Deliberazioni circa il Congresso del 1911; 

6° - Eventuali. 

Mentre si fa afiidamento in un numeroso intervento di Soci, si av- 
verte che, a norma dell'art. 12 dello Statuto, i Soci ordinari, che non 
potessero intervenire all'Adunanza, potranuo farsi rappresentare da un 
Collega, mediante delega scritta. 


Il Scyretario Generale Il Presidente 


C. SALVI. C. MoxtTÙ. 


Domande di ammissione di nuovi soci. 


Sono pervenute le seguenti domande di ammissione a Socio: 


Soci proposti | .- Soci proponenti 


1° Stratti Ing. Achille, Verona. . . .| Taiti e Beccherle 
2° Gramigna Ing. Andrea, Verona . .| Taiti e Beccherle 
3° Lenzini Ing. Ernesto, Formia . . .| Bo e Salvi 
4° De Stefani Ing. Vittorio, Roma. . .| Bo e Salvi 


5° Frassetti ing Francesco, Milano. .| Lavagna e Ballanti 
6° Calcagno ing. Giuseppe, Genova . | Simonini e Trombetta 
7° Fidanza ing. Andrea, Genova . . . id. id. 
8° Franceri ing. Claudio, Genova . . . id. id. 
9° Migliorett ing. Felice, Genova . . . id. id. 


10° Salomone ing. Domenico. Rivarolo Li 
id. id. 


gure [] e . . . . . L] . Li 


Concorso per l’agganciamento automatico dei veicoli ferroviari. 
Verbale della riunione della Commissione-prove del 10 ottobre 1910. 


Il giorno 10 ottobre 1910 si riunì alla Stazione di Saronno, la Com- 
missione-prove per effettuare sugli apparecchi Pavia-Casalis e G. Breda 
quelle prove di dislivello che non poterono aver luogo il 30 giugno u. 8. 

Erano presenti, il comm. ing. A Campiglio ; l'ing. A. Pallerini; l'in- 
gegnere S. Bullara. Gli altri membri della Commissione, on. comm. 
C. Montà, cav. ing. Maternini, comm. ing. Alzona scusarono la loro 
assenza, tutti per impegni improrogabili. 

Assistevano per la Commissione esecutiva il comm ing. Luigi Bar- 
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zanò, il cav. A. Dal Fabbro, oltre all'interessato ing. Nicola Pavia. Il 
concorrente G. Breda non intervenne alle prove né inviò giustificazione 
alcuna. 

Desiderava presenziare le prove l'on. G. Rubini, ex-Ministro dei La- 
vori pubblici, che si è sempre interessato del concorso, ma pervenne 
il seguente telegramma : 

« Volentieri sarei intervenuto, ma gli orari non consentano: grazie 
« egualmente cortese invito. 

RUBINI. » 

La Commissione decise di procedere alle prove e, pur mancando il 
concorrente G. Breda, di effettuare pure le prove del suo apparecchio 
sempre ferma nel principio che gli apparecchi nn debbano rimanere 
sotto la zelante cura dell’inventore, ma devono seguire un normale eser- 
cizio e quindi abbandonati al personale ferroviario. Per economia di 
tempo al carico e scarico dei carri si sostituì l’alzamento di una te- 
stata del carro rispetto a quella affacciata onde avero il dislivelto sta- 
bilito dal programma. 

A) Prove di dislivello su binario in piano ed in rettilineo. — 1° Appa- 
recchio Pavia-Casalis (designato al 1° premio): . 
Dislivello fra le testate dei carri affacciati 175 mm. 

Si tentarono due agganciamenti, il primo avvicinando il carro con 
velocità a passo d’uomo, il secondo con velocità dell’uomo in corsa. 


I due agganciamenti si effettuarono regolarmente col secondo grado 
di tensione 


Si notò che l'apparecchio si poteva prestare ad agganciamenti con 
maggior dislivello e ricordando all’inventore il desiderio dì alcuni in- 
gegneri al Congresso di Berna di effettuare l’agganciamento nel disli- 
vello di 190 mm., si convenne di procedere a detta prova senza darle 
carattere ufficiale, perchè estranea a quanto richiede il concorso. 

Col dislivello di 190 mm gli apparecchi si agganciarono regolar- 
mente dando il 2° grado di tensione avvicinando il carro con velocità 
a passo d'uomo. 

2° Apparecchio Pavia-Casalis. — (Designato pel 2° premio). 

a) dislivello fra le testate dei carri 175 mm. 

Si avvicina il carro con velocità a passo d'uomo, ma l’agganciamento 
non si effettua, 

L'inventore dichiara che l'attacco avviene col massimo dislivello di 
155 mm. e ciò perchè l'apparecchio fu costruito prima ancora del con- 
corso, ed era regolato sulla quota 125 mm. (1065-940) della conven- 
zione di Berna (maggio 1907), la quale prevede la quota estrema di 
10 mm. (1070-900) solo per il materiale costruito prima del 18587 e 
quindi oramai antiquato tanto da non consigliare spese di migliorie 
quale sarebbe l'applicazione dell'attacco automatico. 

Comunque anche questo apparecchio può, come il primo, soddisfare 
a maggiore dislivello: occorre però rifondere la custodia femmina su 
modello che abbia piani d’invito più estesi, cosa facile ad ottenere, 
non intuendo ragioni che potrebbero provocare degli inconvenienti. Tale 
rifusione importerebbe perdita di tempo e spesa. 

6) dislivello per la testata dei carri 155 mm. 

Avvicinato il carro con velocità a passo d’ uomo prima e con. ve- 
locità dell'uomo in corsa dopo, gli agganciamenti si effettuarono rego- 
larmente. 

539° Apparecchio G. Breda. 

Dislivello fra le testate 175 mm. 

L'agganciamento si è verificato regolarmente. 

Dislivello fra le testate 150 mm. 

L'agganciamento 8ì effettuò regolarmente. 

Tanto per l'apparecchio II Pavia-Casalis, tanto per 1’ apparecchio 
G. Breda, sì presenta evidente che se la posizione del carro fosse oriz- 
zontale nel senso della lunghezza il dislivello dei respingenti potrebbe 
raggiungere una quota maggiore di quella sperimentata senza dar luogo 
ad inconvenienti. 

B) [Yora di dislivello su binario in curra di raggio circa 180 m. 
a) apparecchio Pavia-Casalis designato al 1° premio. 
Col dislivello fra le testate di 155 mm. 
L'agganciamento si effettuò regolarmente col 2° grado di tensione. 
6) apparecchio Pavia-Casalis designato al 2° premio, 

Uol dislivello fra le testate di 155 mm., l’agganciamento si effettuò 
regolarmente ; 

c) apparecchio G. Breda. 

Col dislivello fra le testato dei carri di 175 mm., l’agganciamonto 
sì effettuò regolarmente. 


Letto, confermato e sottoscritto, 
Ing. CampicLio, 
Ing. PALLERINI. 
Ing. BuLLARA. 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA 


Verbale della seduta della giuria del 17 ottobre 1910). 


Sono presenti i signori : On. Montù - Tenente colonnello Motta - 
Ing. Betteloni - Jng. Greppi - Ing. Maternini - Ing. Pallcrini. 

Il Presidente scusa l’assenza dell’Ing. Monacelli, trattenuto a Bo- 
logna da impegni improrogabili. 

Quindi, in seguito a proposta del Presidente, la Giuria approva e 
conferma il verbale delle prove eseguite il 10 corr. a Saronno dalla 
Commissione delegata alle prove. 

Circa il programma delle prove d'esercizio, i giurati dichiarano di 
avere rivevuto quello predisposto in bozze dagli Ingegneri Greppi e 
Maternini per le ferrovie dello Stato e di non trovare a sollevare ec- 
cezioni; la Giuria prega quindi i predetti Ingegneri di volere d'accordo 
con l’Ing. Pallerini della Nord-Milano e con la Commissione dolegata 
alle prove, completare e rendere esecutivo il programma stesso. 

La Giuria poi, udite le comunicazioni del suo Fresidente, stabilisce 
che, una volta dato inizio al periodo di pratico esperimento, secondo le 
modalità approvate dalla Commissione delegata alle prove, e sulla base 
degli accordi che furono e saranno presi tra la commissione esecutiva 
e le Amministrazioni Ferroviarie interessate, alla Commissione esecu- 
tiva stessa non sia domandato il suo ulteriore intervento so non nel 
caso in cui sorgessero questioni amministrative. Fer tutto quanto con- 
cerne l'andamento degli esperimenti, la raccolta degli elementi di giu- 
dizio ele disposizioni da prendersi per lo svolger-i ed il continuare 
degli esperimenti stessi, la Giuria, pel combinato disposto dell’articolo 6 
(condizioni e norme) e art. 1 (norme per le prove pratiche), deciderà 
a mezzo dei suoi tre membri on. Montù, Ing. Maternini e Ing. Palle- 
rini specialmente a ciò deleyati. Per la sorveglianza sulla Torino-Torre 
Pollice è specialmente delegato l'Ing. Maternini, quale funzionario delle 
F. S. al quale si associerà il T. Colonnello Motta della Brigata Ferro- 
vieri ; per la sorveglianza sulla Nord-Milano è delegato l'Ing. Pallerini 
quale funzionario della Nord-Milano al quale si associerà l'Ing. Bette- 
loni del Regio Circolo Ferroviario d’ ispezione di Milano. 

Essi incaricati, qualora sorgessero questioni di spesa od altre am- 
ministrative, provocheranno l’ intervento della Commissione delegata 
alle prove per le decisioni della Commissione esecutiva. 

In linea tecnica invece, essi raccoglieranno tutti i dati per riferire 
alla Giuria e metterla in grado di giudicare collegialmente alla fine 
del periodo d’esperimento, o, d’ accordo col Presidente ne provoche- 
ranno l’anticipata convocazione, qualora nascessero fatti, a loro criterio 
tali, da renderla indispensabile. 


Il Presidente. 


CarLo Moxtù. 
Il Segretario. 


BETTELONI. 


Esposizione Universale Italiana 
di Bruxelles 1910. 
Sezione Italiana 


1t.° Commissario Generale. 
_ Bruxelles, lì 30 settembre 1910. 


Preg.mo signore, 


Dai rapporti della Giuria internazionale delle ricompense che ha 
chiuso definitivamente i suoi lavori, risulta che per la Sua mostra è 
stato proposto un diploma di onore. 

Mi pregio darle partecipazione di quanto sopra con riserva della 
iscrizione ufficiale della ricompensa al Palmarès, che sarà pubblicato 
non prima della metà di ottobre p. v. 


Con distinta osservanza : i 
Il R.° Commissario Generale + 


Duca DI CAMASTRA. 


** * 

In seguito a decisione della Giuria superiore, testé scioltasi, la ri- 
compensa annunciatale colla presente, è stata ufficialmente iscritta al 
Palmarès. 

Bruxelles, lì 10 ottobre 1910 
Il R.° Commissarto generale. 
Spett. Collegio Nazionale 
degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
Roma. 
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Utensili pneumatici originali Americani. 


Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- 
tezza, efficacia, lunga duraia, minimo consumo 
d’aria e facile maneggio. 


Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


Compressori d’aria di costruzione accuratissima e di alto 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende 
possibile una scelta razionale a seconda del numero degli 
utensili costituenti l'impianto. 
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di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 
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Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e 
laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle 
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per l'estero 
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li piano regolatore del porto di Genova (Continnazione e fine: vedere n° 20). 

Sulla turbina a vapore e sulle sue applicazioni (Continuazione: vedere n° 20) - Ing. 
E. PERFTTI. 

La trazione elettrica ai Giovi ((Continuazione: vedere ni 10, 11, 14, 20 e 21). 

Motore a petrollo pesante applicato ad una automotrice ferroviaria (S. G. D. G.) (Conti- 
nuazione : vedere n° 20) - Ing. E. MARIOTTI. 


Giurisprudenza in materia di opere pubbliche e trasporti. 

Parte ufficiale: CoLLegio NaAzionaLE DEGLI IncronERI FERROVIARI ITALIANI. - Avviso 
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La pubblicazione di articoli munîti della firma degli Autori non impegna la solidarietà della Redazione. 


iL PIANO REGOLATORE DEL PORTO DI GENOVA 


(Continitazione e fine: vedere n° 20). 


I notevoli fondali che si hanno nel porto di (renova, sono stati in 
gran parte ottenuti artificialmente, scavando con draghe a secchi, 
previo disgregamento con mine, ove la natura del fondo lo ri- 
chiedeva. 

Le escavazioni eseguite dal 1877 al 1904 hanno richiesta una 
spesa di oltre L. 4.480.000. È ora in corso l’approfondamento sino 
a (— 9) nella zona dell’ avamporto compresa fra il Molo Veechio 
e la calata G. Boccardo, sopra fondo di roccia calcarea schistosa, 
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Fig. 1. — Planimetria del porto di Genova. 


(Progetto dell'Ing. I. Inglese, approvato dal Consorzio Autonomo). 


previamente disgregata con piccole mine di dinamite e poi estratta 
a mezzo di un cassone mobile ad aria compressa. 

Il porto di Genova, per il forte pendio del fondo, per la man- 
canza di grandi corsi d'acqua nelle vicinanze, e anche perchè i 
materiali trascinati dal Torrente Bisagno sono dall'azione preva- 
lente dei mari di mezzogiorno-libeecio sospinti verso levante, non 
va soggetto ad interrimenti molto sensibili. 


Perciò la manutenzione, a questo riguardo sopratutto, consiste 
in un periodico espurgo in prossimità degli sbocchi di quelle 
poche fogne che ancora immettono i loro tributi nel bacino por- 
tuario. 

Le spese occorse per opere portuali (esclusi gli impianti fer - 
roviari), dall’ inizio dei lavori di ampliamento e sistemazione del 
porto, nel 1877, a tutto il 1904, ascesero a L. 59.000.000 distribuite 
secondo è indicato nella tabella che segue. A tali spese fu prov- 
veduto dapprima coi 20.000.000 donati dal Duca di Galliera, e suc- 
cessivamente, per */; dallo Stato e per !/; dai Comuni e dalle Pro 


vincie interessate. 


Gli impianti ferroviari del porto (vedere fig. 1, n° 20) sono di- 
visi in tre gruppi: 

a) il gruppo di Piazza Caricamento, che si estende dal Molo 
Vecchio al ponte Morosini, ed è destinato al movimento di merci 
varie in arrivo dal mare; 

db) il gruppo di S. Limbania, che si estende dalla Darsena 
alla calata della Chiappella, ed è destinato al movimento dei grani, 
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dei cotoni e di altre merci che arrivano dal mare, nonchè delle 
merci in esportazione ; 

c) il gruppo di S. Benigno, che si estende dal ponte B. Asse- 
reto a tutto il Molo Nuovo, ed è destinato al movimento dei car- 
boni e, in linea secondaria, anche di alcune altre merci. 

Questi tre gruppi sono collegati da un binario di cintura. 


Opere portuali eseguite dallo Stato dal 1877 al 1904. 
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7| Costruzione e pavimentazione di strade cala. com: 


carraie e rampe di accesso . . » 374.834 DECO Ra 

SÌ Apparecchi idraulici e relativa officina » | 2.642.656 PORTARSI 

9) Dogana ed opere accessorie . . . » | 1.199.456 pela 

nutenzione. 
10) Fabbricato passeggeri. . . . . . » 178.353 
11! Stazione sanitaria . . . . . . . 336.200 
12| Canale fognatore e lavori accessori. » 602.354 
13| Boe, catene e prese d’ormeggio . . » 167 614 
14| Fari e fanali. . . . ..... >» 170 355 
15] Impianto dell’illuminazione a gas . » 73 822 
16 Id. id. elettrica (2) » 164.505 
17| Escavazione (3). . . . . . . . » | 4.485.686 
18| Lavori diversi . . . . 510.553 
58.994.088 


Totale L. 


Lo sviluppo complessivo di binari è di 52,300, m. dei quali: 
15.000 m. utili per il carico e lo scarico dal mare, dai ma- 
gazzini e dai piazzali; 
25.100 m. destinati al deposito dei carri ed alle manovre per 
la scomposizione e formazione dei treni ; 
12.200 m. costituiti da binari di corsa, allacciamenti, traver- 
sate, ecc. 

Ciascun gruppo d’impianti è dotato di fabbricati per uffici, co- 
inunicazioni telegrafiche e telefoniche, mezzi di segnalamento, bi- 
lancie a ponte, sagome per il controllo del carico. * 

Per le manovre dei carri ferroviari sono impiantati 24 argani 
idraulici nello scalo di S. Limbania, 4 argani elettrici sul Molo 
Vecchio, ed uno sulla Calata di S. Limbania. 

AI porto di Genova fanno capo le seguenti linee ferroviarie * 

1° linea per Sampierdarena e Ronco a Novi, e diramazioni 
verso il Piemonte e la Francia (via Modanec) e verso la Lombardia 
e la Svizzera (via Luino e Chiasso); 

2° linea per Savona, Ventimiglia e la Francia; 

3° linea per Ovada al Piemonte; 

4° linea per Spezia e Pisa. 

Un traffico attivo si svolge su tutte queste lince, ma special- 
imente sulla prima, la quale, nel tronco Ronco-Novi, dà un pro- 
dotto lordo annuo di oltre L. 250.000 al chilometro. 

L'85°/, dei carri caricati al porto affluisce al porto di Sam- 
pierdarena, la quale comunica col porto a mezzo di quattro gal- 
lerie, e disimpegna un movimento giornaliero di circa 330 treni. 

L'80 °/xo di questo movimento è diretto alle linee di valico del- 
l'Appennino, la linea vecchia dei Giovi, e la linea Succursale, en- 
trambe in condizioni non facili di esercizio, comprendendo la 
prima un tratto con pendenza del 36 °/, e la galleria dei Giovi, 


L’ INGEGNERIA 


FERROVIARIA 


lunga 3.258 m., e la seconda dei tratti con pendenza massima del 
16 ‘’/,0 e la galleria di Ronco, lunga 8.297 m. 

L'applicazione della ventilazione artificiale in dette gallerie se- 
condo il sistema Saccardo, ha permesso d' impiegare, nella prima, 
la tripla trazione e di dividere la seconda in due sezioni di blocco, 
con notevole vantaggio per il servizio. 

Attualmente, colla trazione a vapore, il massimo movimento 
giornaliero in salita sulla linea Succursale è di 43 treni merci e 
10 treni viaggiatori, l'eccedenza passando per la vecchia linea, la 
quale non ha però finora raggiunto la massima sua potenzialità. 


**k* 


Il Ministero dei Lavori pubblici, preoccupato delle difficoltà 
tecniche che da ogni parte si sollevavano contro l’ adozione del 
progetto elaborato dalla Commissione Gadda, nel quale preve- 
devasi l'ingrandimento del porto non oltre i limiti dell’ attuale 
bacino, con disposizione del 18 luglio 1900 diede incarico all’in- 
gegnere Ignazio Inglese, allora capo dell’Ufticio del Genio civile 
di Genova, di preparare un progetto di massima nel quale fossero 
designate e valutate le opere da eseguirsi nel successivo ventennio 
colla indicazione della loro rispettiva urgenza. 

Il progetto venne presentato il 31 luglio 1901 e fu approvato 
dal Consiglio superiore dei Lavori pubblici nell'adunanza del 
16 giugno 1902, 
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Trovandosi però in preparazione la legge per l'autonomia del 
porto di (renova, il Ministero sospese qualsiasi deliberazione ten- 
dente a dare esecuzione al progetto in parola il quale fu sotto - 
messo all'esame del Consorzio Autonomo non appena esso venne 
costituito, 

E l'assemblea generale del Consorzio, nella sua adunanza del 
30 settembre 1903, vi faceva introdurre alcune varianti che furono 
definitivamente approvate dal Consiglio superiore dei Lavori pub- 
blici. 

Deliberava inoltre che il nuovo bacino verso Sampierdarena 
fosse intitolato al nome di Vittorio Emanuele III. 

I lavori progettati e definitivamente approvati comprendono : 

1° la formazione di un bacino fra il Capo Faro ed il primo 
braccio del Molo Galliera, difeso verso il largo da una diga stac- 
cantesi dal gomito formato dai due bracci del molo stesso ed avan- 
zantesi verso Sampierdarena per 1.700 m. (fig. 1). 
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2° la costruzione di una strada che costeggiando la punta 
di Capo Faro mette in diretta comunicazione la città di Sampier- 
darena col nuovo bacino ; 

3° l'ampliamento del Ponte Caracciolo, la conseguente de- 
molizione del Ponte Sapri, il prolungamento della calata Gero- 
lamo Boccardo e la formazione di una calata a sud del Molo 
Veechio ; 

4° il prolungamento del Molo Galliera per circa 200 m. 

Per quanto riguarda la difesa da scirocco la Commissione spe- 
ciale nominata il 26 marzo 1904 dal Presidente del Consorzio auto- 
nomo, generale Stefano Canzio, fu di parere: 

che il molo di difesa dalla traversia secondaria dovesse si- 
tuarsi normalmente al secondo braccio del Molo Galliera in modo 
da lasciare una bocca libera non maggiore di 400 m.; 
che l'ubicazione precisa di tale opera dovesse essere deter- 
minata dopo eseguito il prolungamento del Molo Galliera. 
dv» x %& 

Il Bacino V. E. III compreso nell’insenatura formata dal Molo 
Galliera, Molo Nuovo e Capo Faro, limitato verso il largo da 
un'opera di difesa lunga 1.700, im. ha una superficie di ettari 39, 
con fondali, per la maggior parte, naturalmente superiori a 12 m. 
e da aumentarsi, in parte, artificialmente fino a questo limite mi- 
nimo. 

Per l’accesso al bacino dell’avamporto attuale è prevista nel 
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Non bisogna dimenticare che è ormai assicurata la importazione 
del carbone americano in Furopa; solo per vincere le difficoltà 
finanziarie che vi si oppongono, converrà adibirvi navi grandi e 
assai veloci e già si parla di colossi di 20.000 tonn. 

Il progetto prevede, nell’avamporto, la costruzione della calata 
esterna del Molo Vecchio e la sistemazione con sponde accosta- 
bili per operazioni commerciali dell’insenatura racchiusa fra il 
Molo Vecchio e la Calata delle Grazie. 

L'arredamento delle calate varia con la natura delle opera- 
zioni commerciali che vi si compiono. 

È perciò che la specializzazione conduce a risultati economici; 
è perciò che una stessa calata può dar rendimenti assai diversi, 
secondo che sia adibita a merci omogenee (carbone e granaglie), 
a merci ingombranti, come le materie tessili in genere, o a merci 
varie. 

In quest'ordine d'idee, e nel concetto che abitudini inveterate 
non vanno cambiate, se non assolutamente dannose, sarà utile: 

1° che il Bacino V. E. III sia riservato ai carboni, liberando 
per quanto è possibile il bacino interno dalla molestia di questa 
merce, e senza tema di opposizione per il suo allontanamento dal 
centro degli affari; 

2° che legnami, ferramenta e materie tessili in genere, re- 
stino nelle calate occidentali del porto ; 

3° che il commercio dei grani, con la costruzione dei Silos 
che ne assorbono la maggior parte, resti dove ha fissato il suo 
centro sulla calata di S. Limbania; 
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primo braccio del Molo Galliera una bocca della larghezza di 
100 m. 

Un'altra bo€ca di egual larghezza è lasciata verso ponente. 

Essa segna la via per ampliamenti futuri; potrà riuscire utile 
per l’entrata e l'uscita di navi in tempi ordinari; assicurerà la sa- 
lubrità delle acque del bacino, e ne faciliterà il ricambio con le 
acque del porto, mediante il canale da aprirsi alla radice del Molo 
Nuovo. 

Lo sviluppo delle calate per operazioni commerciali, senza 
tener conto della calata interna del Molo Nuovo, è di 1.350 m.; il 
piano di fondazione dei relativi muri di sponda è stabilito a 11 m. 
sotto il medio marino. 

Sono queste le principali caratteristiche del bacino in progetto 
che, come si dirà in appresso, dovrebbe adibirsi al commercio dei 
carboni. 

Il tutto vi è previsto con quel largo margine oltre le esigenze 
attuali* che l’esperienza del passato ha dimostrato indispensabile 
nel progettare opere di tal natura. 
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4° che per le merci varie siano adibite le calate del vecchio 
porto ; 
5° che l'avamporto debba riservarsi al cabotaggio, che vi si 


potrà svolgere libero da impacci di sorveglianza doganale. 
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In un porto ove il commercio è essenzialmente di transito, è 
dalle ferrovie che dipende l'utilizzazione intrinseca dello spazio, 
e la possibilità di raggiungere il massimo rendimento commer- 
ciale. 

Non si è perciò mancato di accertarsi che le opere progettate 
si prestino ad una razionale sistemazione ferroviaria, sia come 
impianto nell'ambito stesso del porto, sia come raccordo con le 
linee che lo congiungono all'interno del paese. 

Gli impianti ferroviari che oggi corredano il porto di Genova, 
sono divisi come si è detto in tre, gruppi, o scali, detti di Piazza 
Caricamento, di S. Limbania e di S. Benigno. 

Effettuato l'ampliamento e sistemazione del porto secondo il 
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presente progetto allo smistamento dei treni e deposito di carri 
vuoti potrebbe continuarsi a provvedere con tre scali. 

Lo scalo del Molo Vecchio sostituirebbe quello di Piazza Ca- 
ricamento da sopprimersi; lo scalo di S. Benigno, ampliato, diven- 
terebbe lo scalo del Bacino V. E. III ; lo scalo di S Limbania 
rimarrebbe invariato. Ed il binario esterno fra il Molo Vecchio e 
S. Benigno, diventato vero binario di corsa, costituirebbe quel- 
l'ampio anello di cintura, che è ormai di regola generale nei grandi 
centri ferroviari. 

I raccordi delle nuove calate con gli scali, e di questi con le 
linee di allacciamento del porto, potrebbero effettuarsi tutti con 
scambi e curve di raggio conveniente. 

Gli studi di dettaglio potranno anche condurre ad una siste- 
mazione ferroviaria alquanto diversa da quella proposta. Ma le 
suesposte idee di larga massima sono sufficienti a dimostrare la 
possibilità di una soluzione razionale. 

**x* 

Per quanto si riferisce alla igiene delle acque del porto si deve 
notare che esiste già da vari anni, e si è dimostrato della più 
grande utilità, un canale collettore lungo la parte orientale del 
porto che convoglia al mare libero, alla radice del Molo Giano, 
le acque luride della città. 

Effettuato l’ampliamento del Ponte Caracciolo, e rese meno vi- 
vaci le acque nella parte occidentale del porto, con la sistemazione 
della bocca, è agevole prevedere fin d’ora la necessità di qualche 
provvedimento inteso a garantire la rinnovazione delle acque. Si 
è perciò previsto un canale coperto, o tomba, da aprirsi alla ra- 
dice del Molo Nuovo, che renda possibile un qualche ricambio 
delle acque fra il Bacino del Faro ed il vecchio porto. 

Esiste inoltre la possibilità di un prolungamento a monte del 
collettore attuale, e di un nuovo tronco di collettore lungo le ca- 
late occidentali da portarsi a sboccare al di là di Capo Faro, in 
modo da rendere completa, per quanto è praticamente possibie, 
la deviazione dal porto di tutte le acque immonde. 


*** 


Il porto di Genova dopo il completamento delle opere comprese 
nella convenzione Galliera, rimase soggetto ad agitazioni moleste 
prodotte tanto dalle onde di espansione e riflesse di libeecio, come 
da quelle dirette del 2° quadrante. Lo spazio libero interno andò 
mano mano restringendosi colla costruzione dei bacini da care- 
naggio, col prolungamento dei ponti Federico Guglielmo e Biagio 
Assereto, e col riempimento del Mandraccio. Sarà ancora ristretto 
dall’ampliamento del Caracciolo. 

Tutti questi lavori d’imprescindibile necessità portano per con- 
seguenza l'accrescimento di quell’agitazione, talechè, diventa di su- 
premo bisogno la regolazione della bocca al fine di ridurre al mi- 
nimo possibile le molestie delle risacche nei bacini interni, compa- 
tibilmente colle condizioni di uscita e di entrata, e anche sotto il 
punto di vista di possibili interrimenti. 

Presentemente entra nel porto interno una zona di mare diretto 
con provenienza da S.-SE. della larghezza di circa 250 m.; le onde 
di espansione di libeccio e le dirette da scirocco producono, per 
riflessione alle Grazie, agitazione vivissima, che si propaga, quan- 
tunque meno intensa, nel bacino interno fino a disturbare le ope- 
razioni commerciali. 

Urge quindi provvedere a quei lavori che valgano ad assicu- 
rare la desiderata tranquillità nelle acque interne, contemporanea- 
mente alle opere che serviranno ad acerescere la potenzialità com- 
merciale. 1 

Il compianto Ispettore del Genio civile comm. Paolo Cornaglia 
e l’Ispettore a riposo comm. Domenico Zainy fin dal 1886, cioè 
quando il braccio foraneo del Molo Galliera era costrutto appena 
per metà, ebbero ad occuparsi della tranquillità delle acque in: 
terne del porto di Genova, e come uno dei rimedi contro l’agita- 
zione proposero l'ulteriore prolungamento del Molo Galliera, non 
oltre però i cento metri per evitare di coprire dalla traversia la 
foce del Bisagno, rendendo così possibile l’entrata nel porto dei 
materiali trascinati da quel corso d’acqua. 

Essi opinarono che se la traversia del porto fosse provenuta real- 
mente da S.-SW., la testata del Molo Galliera avrebbe dovuto te- 
nersi alquanto indietro dalla linea che dalla Batteria della Cava, 
punto saliente della costa, si dirige appunto per S.-SW.; ma non 
essendo sicuri della detta traversia, si sarebbe dovuto lasciare 
qualche cosa da definire all'esperienza, e però era prudente te- 
nersi alquanto più indietro della detta linea. 


—— 
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La eccezionale straordinaria burrasca del 27 novembre 1898 
dimostrò chiaramente la direzione della traversia; gli sforzi eser- 
citati contro le opere esterne calcolati sul livello medio del mare 
a trenta tonnellate per metro quadrato, sarebbero inammissibili 
ove non si supponesse la direzione della forza principale perpen- 
dicolare, o molto prossimamente tale al generale andamento del 
braccio foraneo del Molo Galliera. 

E quindi senza tema di sottrarre la foce del Bisagno all’azione 
dei flutti traversieri, si potrà prolungare il Molo Galliera sino alla 
normale condotta dalla Batteria della Cava al suo andamento ge- 
nerale, cioè per altri 200 m. circa. 

Ove, dopo la esecuzione del prolungamento del Molo Galliera 
dovessero continuare le moleste agitazioni della risacca, e si ri- 
conoscesse la necessità di ottenere una maggiore tranquillità in- 
terna, si potrebbe costruire la diga di scirocco, secondo le con- 
clusioni della Commissione speciale di cui si è parlato. 

E così, ridotta l'ampiezza di entrata dei flutti di scirocco, ri- 
stretta la larghezza delle onde di espansione dei mari provenienti 
dal settore di traversia, allontanata la bocca dai bacini di opera- 
zione e di stazionamento, aperto l'ingresso al Bacino V. E. III, 
la tranquillità interna raggiungerebbe quel limite massimo com_ 
patibile colla facilità di entrata e di uscita che potrà ridurre ai 
minimi termini, se non fare sparire addirittura, le giornate non 
lavorative per causa dei marosi del largo. 

*ok sk 

La potenzialità commerciale di un porto dipende dal rendi- 
mento di cui sono suscettibili le sue calate, ossia dal rapporto fra 
il ronnellaggio annuo di merci che possono essere imbarcate 0 
sbarcate, e lo sviluppo delle calate su cui queste operazioni si 
compiono. 
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La Commissione Gadda attribuì alle opere di ampliamento una 
potenzialità media di 444 tonn. per metro lineare di calata, pas- 
sando da un massimo di 754 tonn. per i carboni, ad un minimo 
di tonn. 254 per le merci varie, 

Si deve però tenere presente che anche conle banchine non attrez- 
zate coi più moderni mezzi di carico e scarico, anche con impianti 
ferroviari in parte infelicemente disposti, o insufficientemente este si 
si sono ottenuti e si ottengono dalle calate del porto di Genova 
rendimenti di gran lunga superiori a quelli suindiegti ; nè bisogna 
dimenticare che in questi ultimi anni l'iniziativa privata, con ca- 
pitali privati, ha dotato, o sta dotando il porto, di potenti impianti 
per scarico o immagazzinamento delle merci. 

I Magazzini Generali calcolano di scaricare più di 600 tonn. 
per metro lineare, i Docks vinicoli più di 700. I Silos per grano 
potranno immagazzinare 44.000 tonn., e scaricare ogni ora oltre 
400 tonn. 

Le calate in corso di esecuzione, o di esecuzione imminente, 
sono tracciate con criteri moderni, Pesentano allineamenti lunghi 
e diritti, che non dànno luogo a spazi perduti, e bene si adattano 
agli impianti ferroviari, che sono il principal fattore dell’utilizza- 
zione intensiva di un porto. 

Perciò è sembrato che per un calcolo di larga massima, e fin- 
chè la specializzazione delle calate non sia un fatto compiuto, si 
possa ammettere un rendimento medio di circa 800 tonn. 
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Vediamo ora il rendimento delle opere in progetto. 

Nel Bacino V. E. III, riservato ai carboni, 8 vapori di 150 m. 
di lunghezza in media, potranno contemporaneamente scaricare 
la loro merce. 

E quando si consideri che i moderni mezzi di scarico dei car- 
boni raggiungono la potenzialità di 50 tonn.-ora ognuno, potrà 
assegnarsi alle banchine del detto Bacino un rendimento di circa 
3000 tonn. per metro, cioè una potenzialità complessiva di 4 mi- 
lioni circa di tonnellate annue. 

Il solo Bacino V. E. potrà dunque servire al movimento dei 
carboni, anche quando la loro importazione raggiungesse quasi il 
doppio di quella attuale. 

Resterà così disponibile per le merci varie, tutto intero il porto 
attuale, aumentato di 2400 m. coi lavori in progetto e in corso. 

Le merci varie potranno dunque contare: 

1° sui 6.500 m. delle calate utili attuali, delle quali non può 
aumentarsi la potenzialità, dovendo esercitarsi con piattaforme il 
movimento ferroviario, che non possono quindi, se non con grandi 
sforzi, dare un rendimento maggiore di 600 tonn. annue; 

20 sui 2.400 m. direttamente serviti da binari collegati con 
scambi e curve alle linee di corsa, ec dove potranno facilmente 
raggiungersi le 1000 tonn. per metro. 

Effettuato, secondo il presente progetto, l'ampliamento e la si- 
stemazione del porto di Genova, la sua potenzialità commerciale 
potrà valutarsi come appresso : 

Bacino V. E. III, destinato esclusivamente ai carboni, 4 milioni 
di tonnellate; porto interno occidentale e orientale tonn. 6 milioni 
in cifra tonda. 

E così in totale tonnellate dieci milioni, ossia il traffico tutt'al 
più prevedibile per il 1920, 

In tal modo il complesso degli impianti avrà anche quell’ela- 
sticità che è necessaria per le oscillazioni del movimento commer- 
ciale, poichè i punti di massimo che questo presenta nel suo an- 
damento, molto si allontanano dalle medie giornaliere e mensile. 

Solo l'avvenire potrà dirci se le previsioni saranno raggiunte, 
In ogni caso sarà sempre meno pregiudizievole aver ecceduto nel- 
l'apparecchio del lavoro, che trovarsi in difetto; senza contare che 
l’esperienza di un passato recente è tale da animare ad opere ar- 
dite, più che a suggerire i timidi consigli. 

E a sperare che per l'epoca in cui si potranno offrire al com- 
mercio nuovi spazî acquei, nuove banchine e meccanismi per ca- 
ricaro e scaricare con celerità le merci, non faranno più difetto 
nè i mezzi di comunicazione interna nè i materiali per poter con- 
venientemente us ifruire di tali mozzi. 
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SULLA TURBINA A VAPORE E SULLE SUE APPLICAZIONI. 


(Continuazione ; vedere n° 20). 


Uno dei tipi più recenti di turbine è quello studiato dal Curtis. 
La turbina Curtis è costituita da diversi gruppi di ruote, ciascuno 
dei quali dà luogo ad una espansione di vapore. Lo schema di 
una espansione Curtis 
è rappresentato nella 
fig. 6. Il vapore, nel- 
l’attraversare l’ugello 
U si espande e con- 
verte parte della sua 
energia termica in e- 
nergia cinctica la qua- 
le viene assorbita dalle 
palette delle ruote A, 
B, C, D, E di cui le 
tre alterne sono fisse 
sulla ruota (fig. 7) 
calettata all'asse moto- 
re e le due altre sono 
le ruote direttrici fis- 
sate all’involucro e- 
sterno /. - 

L'applicazione di 
questo principio per- 
mette d’impiegare un 
numero relativamente limitato di palette di grandi dimensioni, ciò 
che consente una semplice e robusta costruzione meccanica, mentre 
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Fig. 6. — Espansione nella turbina Curtis. - Schema. 
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d’altra parte, essendo limitate per effetto dell'impulso le perdite 
di vapore intorno alle alette è possibile l'uso di grandi giochi tra 
le parti mobili con conseguente maggiore sicurezza di funziona- 
mento e facilità di manutenzione. 

Avvenendo l'espansione del vapore negli ugelli la turbina Curtis 
permette l’impiego del vapore stesso ad alte pressioni e consente 
la costruzione di ruote di grande diametro, ammettendo quindi un 
numero di giri relativamente limitato. 

In questa turbina lo sviluppo di potenza viene regolato me- 
diante un sistema di valvole che coprono una parte degli ugelli 
della prima espansione o mediante un'unica valvola d'ammissione 
o col complesso dei due sistemi. 


La turbina Zoelly che 
è pure uno dei tipi più 
recenti, non datando che 
dal 1904, è derivata dalla 


Fig. 8. — Ruote fisse 
e mobili delia turbina Zoelly. - Sezione. 


Fig. 7. — Sezione parziaie schematica 
di una espansione della turbina Curtis. 


turbina multipla ad azione del Ratean. Anche in questa turbina 
il salto di pressione del vapore è suddiviso in espansioni parziali 
corrispondenti ciascuna ad una coppia di ruote. Costruttivamente 
però la turbina Zoelly è costituita da due parti, una ad alta e una 
a bassa pressione, comunicanti fra loro per mezzo di un condotto 
che corrisponde al ricevitore delle macchine compound. 

La caratteristica della turbina Zoelly è quella di avere il dia- 
metro esterno costante per tutti i suoi elementi. L'aumento di se- 
zione necessario pel passaggio del vapore nelle successive espan- 
sioni parziali è ottenuto aumentando verso il centro di rotazion- 
la lunghezza delle palette e diminuendo quindi il diametro interne 
delle ruote fisse e mobili. 

Nella fig. 8 sono mostrate tre ruote motrici e tre ruote di- 
rettrici. Le ruote motrici sono costituite da dischi pieni in ac- 
ciaio Siemens e sono calettate sull'albero in modo da ruotare 
con esso, e i rispettivi mozzi combaciano fra loro. Sul contorno 
di queste ruote sono fissate le palette radiali. Le ruote direttrici 
sono pure costituite da un disco pieno di acciaio, sagomato e hanno 
il mozzo che si investe con minimo giuoco sulla parte esterna 
tornita del mozzo delle rispettive ruote motrici. Le palette radiali 
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sono a loro volta fissate ad una corona esterna circolare la quale 
è fissata all’involucro della turbina. 

Da quanto è risultato in alcune esperienze si può ritenere che 
la turbina Zoelly richieda un consumo di vapore abbastanza li- 
mitato (kg. 5,5 per HP-ora per grandi potenze) ma è in ogni nodo 
incontestato che essa presenta una semplicità di costruzione mol- 
tissimo apprezzabile. i 

Dai due tipi fondamentali di turbina del Laval ad azione e 
del Parsons a reazione è stato derivato da diversi costruttori un 
tipo intermedio che prende il nome di turbina mista. 

Questo tipo di turbina tende ad evitare tutti gli inconvenienti 
di ciascuno dei due sistemi fondamentali utilizzandone tutti i 
vantaggi mediante l'applicazione dei principi seguenti: 1° abbas- 
sare il numero dei giri della turbina Laval diminuendo il rapporto 
di espansione del vapore; 2° sopprimere la prima parte della tur- 
bina Parsons, nella quale l’impiego del vapore con lenta caduta 
di pressione dà un cattivo rendimento, conservando invece la parte 
a bassa pressione. 

Il funzionamento di questo tipo si svolge come segue : il va- 
pore, entrando nella turbina colla pressione e colla temperatura 
iniziale, per es. 10 atmosfere e 300° centigradi viene raccolto, ge- 
neralmente con iniezione parziale, da una sola ruota ad azione 
espandendosi rapidamente fino ad una pressione molto bassa, per 
esempio a 3 atmosfere e 180° centigradi. La successiva espansione 
fino al vuoto si effettua poi in diverse ruote di un tamburro a 
reazione costituito però da un numero di corone assai limitato e 
quindi di dimensioni molto ridotte in confronto al tamburro fon- 
damentale di Parsons. 

Stabilito il principio della turbina mista si è arrivati alla sua 
più pratica e più economica applicazione utilizzando nella seconda 
parte non soltanto il vapore ridotto a bassa pressione da una o 
più ruote Laval, ma anche quello proveniente dallo scappamento 
di macchine alternative completando o sostituendo la forza viva 
di quest'ultimo per mezzo di vapore vivo solo quando ciò sia ne- 
cessario. 

Per dare un esempio di questo tipo di turbina si è riprodotta 
nella fig. 9, la sezione di una turbina Rateau da 1000 HP la quale 
funzionando a 4000 giri al 1’. comanda un compressore centrifugo. 


Fig. 9. — Turbina mista Reteau da 1000 HP. - Sezione longitudinale. 


Il vapore a bassa pressione arriva nel corpo centrale della tur- 
bina in una camera anulare che si trova fra i due gruppi di ruote 
ad alta e a bassa pressione e agisce su queste ultime facendo 
funzionare da solo la turbina quando esso sia disponibile in quan- 
tità sufficiente. In questo caso le tre ruote ad alta pressione gi- 
rano a vuoto nell'ambiente di vapore rarefatto dal condensatore 
consumando per resistenze di attrito circa l'1 °/, della potenza 
della macchina. Quando il vapore a bassa pressione disponibile 
non è sufficiente si manda nel distributore di ammissione il va- 
pore ad alta pressione il quale agisce sulle prime tre ruote se- 
condo il principio di Laval e si scarica quindi nel corpo centrale 
che funziona da ricevitore, mescolandosi quivi al vapore a bassa 
pressione che vi arriva dalle altre motrici per passare poi nelle 
ruote del tamburro a bassa pressione. 

In questo tipo di turbina però merita uno speciale studio l’ap- 
parecchio di regolazione dell'ammissione del vapore il quale deve 


servire contemporaneamente le due condotte che forniscono il va- 
pore alla turbina comandate da regolatori di velocità e di pres- 
sione del vapore. 

Il funzionamento di un simile regolatore risulta naturalmente 
alquanto complicato, e poichè ad esso è affidato il buon andamento 
della macchina la quale in buona parte dei suoi impieghi, come 
ad esempio nel caso di turbo alternatori accoppiati con altri su una 
stessa rete di impianti elettrici, non deve andar soggetta nemmeno 
a piccole variazioni di velocità è necessario che esso presenti le 
massime garanzie di sicurezza e di regolarità. Data la grande im- 
portanza di questa parte della turbina se ne riportano alcune no- 
tizie desunte dalle descrizioni dei costruttori. 


REGOLATORI PER TURBINA MISTA. — Il Ratcau costruisce per la 
sua turbina mista un regolatore automatico quale risulta schema- 
ticamente nella fig. 10. 

Gli otturatori .SS' per la bassa pressione e $S,6,' per l’alta pres- 
sione sono comandati dall'esterno per mezzo di due sistemi di 
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l'ig. 10. — Regolatore Rateau per turbina azionante un compressore - Schema. 


leve GAB e FED i quali hanno gli estremi B e D collegati per 
mezzo di due bielle 8C e DC ad un punto C che il Rateau chiama 
il nodo della regolazione. Su questo punto agisce il regolatore cen- 
trifago R per mezzo di un servomotore ZL comandato dal distri- 
butore M. La leva GAB della bassa pressione porta un terzo brac- 
cio AH poggiante sull'asta N di un servomotore UT a olio il quale 
a sua volta è comandato da uno stantuffo V che ha una delle sue 
facce in comunicazione coll’accumulatore di vapore, o, più sem- 
plicemente, colla condotta a bassa pressione. 

Quando la pressione nell’accumulatore ha il suo valore nor- 
male l'estremità dell'asta N è staccata dalla leva ZHZAG e questa 
è libera di muoversi. Allora la molla X tende ad aprire l’ottura- 
tore a bassa pressione e per mezzo della trasmissione cinema- 
tica ABCDE spinge l'otturatore ad alta pressione sulla sua sede. 
Il punto D diventa fisso e il regolatore centrifugo fa descrivere 
al punto C l’arco 1-3 provocando l'apertnra dell’otturatore a bassa 
pressione più o meno ampia a seconda del carico. 

Se in questo momento diminuisce la pressione nell’accumula- 
tore più di quanto sia ammesso dalla apposita molla antagonista 
l'asta N del servomotore si innalza e spinge il punto 77 della 
leva HAG in modo da vincere la molla X chiudendo l’ottura- 
tore a bassa pressione. Allora il punto C' girando attorno al 
punto / che, finchè il carico non varia resta sensibilmente fisso, 
descrive l'arco 3-2 aprendo l’otturatore ad alta pressione per una 
ammissione proporzionale a quella che è venuta a mancare dalla 
bassa pressione. 

Da quanto si è detto si rileva che la sostituzione di un vapore 
ad un altro avviene senza che sia intervenuta variazione nel ca- 
rico della macchina ma soltanto per effetto della diminuzione di 
pressione nell’'accumulatore. 

Se in seguito, rimanendo costante la pressione nell'accumula- 
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tore viene a variare il carico della turbina, il regolatore centrifugo 
agisce sul punto C facendogli descrivere l’arco 1-2 e regolando, 
a seconda del carico l'apertura dei due otturatori. 
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Fig. 11. — Regolatore Rey per turbina azionante un compressore. - Schema. 


Un altro regolatore con disposizioni leggermente diverse è de- 
scritto dal Rev in una sua comunicazione alla « Société des Ingé- 
nieurs Civils » di Parigi ed è riportato nella fig. 11. 
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La figura rappresenta lo schema di una turbina mista destinata 
a comandare un compressore per le miniere di Roche-la-Molière 
& Firminy. In questa turbina lo scappamento al condensatore si 
trova nella parte centrale; a sinistra sono le ruote destinate ad 
impiegare il vapore ad alta pressione e a destra le ruote a bassa 
pressione che utilizzano il vapore proveniente dalle macchine di 
estrazione. 

Anche in questo caso, trattandosi di azionare un compressore 
a pressione costante, questa pressione costituisce uno degli ele- 
menti della regolazione ; altro elemento è la pressione nell’accu- 
mulatore di vapore. 

Quest'ultima pressione fintanto che è normale agisce in X su 
un piccolo regolatore a stantuffo in modo che si mantiene la pres- 
sione dell’accumulatore sotto il pistone d di comando della val- 
vola a a bassa pressione. Quando la pressione nell’accumulatore 
si abbassa la valvola a si chiude togliendo l'alimentazione del va- 
pore alla turbina. Diminuendo in conseguenza di ciò la pressione 
dell’aria compressa la quale agisce sul regolatore degli otturatori 
di alimentazione A e B questo entra in azione aprendo l’ottura- 
tore 4 ad alta pressione. Questo dispositivo meno adatto di quello 
del Rateau a casi generali di applicazione si presta particolarmente 
per l’impiego, come quello descritto, in servizio di compressori 
d’aria, tanto più che è possibile di ottenere la regolazione dell’am- 
inmissione del vapore anche col semplice effetto dell’aria compressa. 
Ed infatti, se per una variazione di portata la pressione all'uscita ‘ 
del compressore tende a diminuire il regolatore delle valvole en- 
tra direttamente in funzione aumentando l’ammissione di vapore 
nella turbina. 


CONFRONTO FRA LE TURBINE E I MOTORI ALTERNATIVI. — Vo- 
lendo fare un confronto fra le turbine ed i motori alternativi per 
quanto si riferisce al consumo di vapore occorre tener presente 
che il consumo nei motori viene riferito alla potenza in cavalli 
indicati e misurati per mezzo dei diagrammi delle pressioni e che 
tale potenza comprende anche il lavoro della pompa del conden- 
satore a sua volta comandata dallo stesso motore. Per le turbine 
invece il consumo di vapore viene riferito alla potenza effettiva 
misurata sull’albero; e il lavoro delle pompe di condensazione non 
vi è compreso essendo esse comandate indipendentemente dalle 
turbine. . 

Se si tien conto che la potenza richiesta da questi apparecchi 
è circa il 4°/, di quella effettiva della turbina e che le perdite 
meccaniche del motore a vapore sono sempre superiori al 4 °/, 
della sua potenza indicata si deve ritenere che la valutazione del 
consumo di vapore viene fatta per la turbina in condizioni un po' 
meno favorevoli che per il motore a stantuffo 

Inoltre il consumo specifico per cavallo aumenta col dimi- 
nuire della potenza della macchina in grado diverso per i due tipi; 
ma sempre in grado maggiore per la turbina che non pel motore. 
La fig. 12 rappresenta le variazioni di consumo specifico di va- 
pore relativo a turbine applicate per diverse potenze e nei due 
tipi Laval e Parson, per la turbina Curtis nel suo tipo più recente 
nonchè quelle corrispondenti ad uno ‘dei più recenti tipi di mac- 
chine alternative. 


Consumo di vapore saturo, 12 kg./emq., per HP. nella turbina Laval. 
Consumo di vapore surriscaldato, 300° e 10 kg./cmg., per HP. eff. nella turbina Parsons. 


Consumo di vapore surriscaldato, 300° e 12 kg./cmq., per HP. eff. nelle motrici alternative Tosi. 


Consumo di vapore surriscaldato, 100° e 12 kg./cmq., per HP. eff., nella turbina Curtis. 


Consumo di vapore surriscaldato, 300° e 12 kg./cmq., per HP. ind. nelle motrici alternative Tosi. 


Fig. 12. — Diagramma delle variazioni del consumo specifico di vapore in motrici alternative e rotative. 
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I dati in base ai quali sono stati costruiti i diagrammi vennero 
ricavati, per le turbine Laval e Parsons dalle tabelle del manuale 
della Hiitte basate su informazioni fornite dalla Società Brovvn 
e Boveri di Baden e dalla Società Humboldt di Colonia e per la 
turbina Curtis dal manuale dell’ Hospitalier (1910). Per quanto 
riguarda i motori alternativi, si sono costruiti i diagrammi in base 
alle cifre avute direttamente dalla cortesia della Ditta Franco Tosi 
di Legnano, le quali si riferiscono a motrici tandem a condensa- 
zione dell'ultimo tipo costruito dalla Ditta stessa, e che sono ri- 
prodotte nella seguente 


TABELLA I. 


Consumo di vapore surriscaldato a 300° e 12 atm. nei motori Tosti. 


Consumo di vapore per ora 


Forza indicata | Rendimento |Forza effettiva 


HP. °/; HP. per HP-ind. | per HP-effett. 
kg. kg. 

5I 89 45 6,8 7,65 
106 90 101 5,0 5,55 
214 90,2 193 48 5,32 
283 90,2 255 4.7 5,22 
530 90,2 478 4,5 5,00 
713 90,5 645 4,5 4,98 
1040 90,5 942 4,48 4,06 
1490 90,8 1350 4,35 4,81 
1980 | 90,8 | 1790 4,35 4,81 
2980 90,8 2700 4,35 | 4,81 


In questa tabella ogni forza indicata rappresenta un modello 
di motrice e i ‘/, della forza massima continua sviluppata dalla 
motrice stessa. I consumi per cavallo indicato ora e per cavallo 
effettivo ora si riferiscono a vapore surriscaldato a 300° alla pres- 
sione iniziale effettiva di 12 kg. per centimetro quadrato. 

Dall'esame del diagramma si rileva che le macchine a stan- 
tuffo sono sempre convenienti per limitate potenze fino a poco al 
di sotto di 1000 HP. e che per le grandi potenze possono meglio 
convenire le turbine tanto più se si tien conto che queste pre- 
sentano in generale i seguenti vantaggi : 1° semplicità e robu- 
stezza dell'unica parte mobile rotativa; 2° largo campo di sem- 
plici applicazioni; 3° spese di manutenzione e di sorveglianza 
limitate ; 4° impiego del vapore senza salti di pressione ; 5° di- 
mensioni, peso e costo limitato, specialmente per grandi velocità ; 
6° spesa limitata per area, fondazioni e fabbricati di officina. 


Ing. E. PERETTI. 
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LA TRAZIONE ELETTRICA AI GIOVI 


i Continuazione ; vedere n' 10, 11, 14, 20, e 21). 


I locomotori. — I Jocomotori del Gruppo 050, destinati al ser- 
vizio dei treni merci di rilevante composizione su questa linea a 
forti pendenze, sono muniti di due motori ad 8 poli per alta ten- 
sione e 15 periodi con i quali, dato il diametro di 1,07 m. delle 
ruote, possono sviluppare le due velocità di circa 22,9 e 46 km.-ora 
con l'accoppiamento rispettivamente in cascata e in single dei 
due motori. Questi, ventilati insieme al reostato di avviamento ar- 


tificialmente per mezzo di un piccolo ventilatore, possono svilup- 


pare ciascuno la potenza oraria di oltre 1000 HP. 

Il peso della macchina di 60 tonn. aumentabile fino a 75 tonn. 
per mezzo di zavorra, se le condizioni di aderenza lo renderanno 
necessario, è tutto distribuito sopra 5 assi accoppiati di cui il cen- 
trale è senza bordino e i due estremi sono capaci di uno sposta- 
mento trasversale di 20 mm.. In questo modo i locomotori po- 
tranno inseriversi anche in curve di 300 m. di raggio. 

La trasmissione del moto avviene per mezzo di un sistema di 
manovelle e bielle d'accoppiamento opportunamente equilibrato 
(tanto sulle ruote, quanto sugli assi dei motori) con speciali con- 
trappesi. L'organo di presa di corrente è costituito da due trolley 
in contatto con la linea. Sia per diminuire l'intensità di corrente 


in ciascuno dei punti di contatto tra il trollev e i conduttori e 
quindi per diminuire le cause di scintillamento, e sia per evitare 
che sotto i tratti isolati degli scambi i motori restino alimentati 
da tensione monofase. 

Una derivazione fatta nel circuito principale alimenta due tra- 
sformatori che riducono la tensione di linea da 3000 volta a 100 
e a 80 volta. I circuiti secondari di questi trasformatori alimen- 
tano oltre che il motorino del ventilatore e quelli di due compressori 
destinati a fornire l’aria alla pressione di circa 6 kg. necessaria 
per l'azionamento del freno Westinghouse agente su totte le ruote 
e per imprimere i movimenti necessari ai vari apparecchi, anche 
i circuiti della luce, quelli voltometrici degli strumenti di misura 
e infine tutto il sistema di comando edi regolazione di cui è prov- 
visto questo tipo di locomotiva elettrica. 

Ed invero perchè sia possibile che un solo macchinista possa 
guidare più locomotive unite in trazione multipla si è dovuto ri- 
correre ad un sistema speciale elettro-magnetico di comando, sul 
quale agisce direttamente il macchinista stabilendo alcune serie 
di contatti e interrompendone degli altri in modo da metter sotto 
corrente gli elettromagneti di quegli apparecchi che devono fun- 
zionare per rendere possibile la manovra che si vuole effettuare. 

L'aria compressa è adoperata invece soltanto come forza mo- 
trice e l'apertura e la chiusura delle valvole che regolano o l’am- 
missione dell’aria dai serbatoi ai cilindri depli apparecchi o l'uscita 
da questi all'atmosfera è determinata appunto da speciali elettro- 
magneti. 


Circuito primario a 8.000 volta. — I conduttori del sistema 
trifase che alimentano la locomotiva sono costituiti da due fasi 
aeree di rame e dalle rotaie del binario. La presa di corrente dai 
due conduttori aerei viene effettuata a mezzo dei trolley che, 
quando sono in contatto con la linea, si trovano riu niti in pa- 
rallelo tra loro mentre la terza fase detta perciò fase di terra, 
trova la sua via dalle rotaie attraverso le ruote e le masse me- 
talliche della locomotiva tutte collegate elettricamente. tra loro. 
Le due fasi raccolte dai trolley dopo aver attraversato le spirali 
d’impedenza principali e un interruttore automatico ad olio arri- 
vano all’interruttore primario al quale arriva pure la fase di terra 
dopo aver costituito il primario di un piccolo trasformatore di cor- 
rente di cui indicheremo in seguito lo scopo. L' interruttore pri- 
mario è unico per i due motori e da esso partono sei cavi due 
per fase e di cui tre sono stabilmente collegati allo stator del mo- 
tore II il quale sia nella marcia in single e sia nella marcia in 
cascata è sempre alimentato direttamente a 3.000 volta mentre gli 
altri tre vanno al controller di velocità annesso all’altro motore I. 
Infatti questo motore mentre nella marcia in single è alimentato 
come l’altro direttamente a 3.000 volta, nella marcia in cascata in- 
vece riceve sullo stator la tensione che si ha agli anelli collettori 
del rotor del motore 77. Il rapporto di trasformazione nel caso dei 
motori delle locomotive del Gruppo 050 è tale che per 3.000 volta 
sullo stator si hanno circa 460 volta sugli anelli collettori del rotor; 
per modo che onde le singole bobine dello stator del motore / si 
trovino sottoposte alla stessa tensione sia nella marcia in cascata 
che in quella in single, occorre che l’ avvolgimento di ciascuna 
fase dello stator sia suddiviso in quattro parti e che nella marcia 
in cascata le tre fasi siano collegate in triangolo e le quattro parti 
di ciascuna fase tutte in parallelo o nella marcia in single invece 
le tre fasi a stella e tutte le bobine in serie. E lo scopo del con- 
troller di velocità è precisamente quello di disporre le bobine dello 
stator del motore I nei due modi suesposti, oltre a provvedere a 
che i cavi provenienti dagli anelli collettori del motore // una 
volta alimentino lo stator del motore / e una volta invece vadano 
direttamente al reostato a liquido. Il rotor del motore I invece è 
costantemente collegato con lo stesso reostato il quale, come ve- 
dremo in seguito resta inserito durante tutto l'avviamento e pre- 
cisamente fino a quando l'apparecchio di corto circuito entra in 
azione. 

Dal circuito primario e precisamente in corrispondenza a una 
delle entrate di esso nell'interno del locomotore si ha una deri- 
vazione che dopo aver attraversato delle valvole fusibili e delle 
spirali d'impedenza a monte delle quali si trovano in derivazione 
gli scaricatori atmosferici del tipo Wirth, va ad alimentare due 
piccoli trasformatori destinati a fornire la bassa tensione neces- 
saria per i servizi accessori dei locomotori. 

Ogni locomotore è provvisto di due di questi trasformatori tri- 
fasi ciascuno della potenza di circa 7 cavalli. Dei tre morsetti 
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primari due sono collegati con le due fasi aeree e il terzo è a 
terra; l’avvolgimento secondario a stella di cui è accessibile an- 
che il punto neutro dà a pieno carico 100 volta efficaci fra due fasi 
e provvede all’alimentazione dei motori e dei compressori e dei 
ventilatori alle spirali voltometriche degli istrumenti di misura e 
alla illuminazione della locomotiva, nonchè a tutto il circuito di 
regolazione. 

Sui due avvolgimenti corrispondenti alle due fasi aeree si ha 
un secondo circuito secondario monofase a circa 80 volta, di cui 
una estremità è messa a terra per evitare il conduttore di ritorno 
e serve all’alimentazione del circuito degli elettromagmeti che prov- 
vedono alla distribuzione dell’aria compressa nei vari apparecchi. 

Le cose sono disposte in modo che ciascuno di questi circuiti 
possa essere alimentato dall'uno o dall’altro dei due trasformatori, 
ed in caso di guasto ad uno di essi l’altro può sopperire, sebbene 
lavorando con sovraccarico, a tutti i bisogni della locomotiva. Su 
apposito quadro montato all’interno della cabina di manovra sono 
disposti gli apparecchi destinati alle manovre di cui sopra e nella 
parte posteriore di esso sono disposti anche altri apparecchi e 
questo per semplificare i circuiti e diminuire il più possibile la 
lunghezza dei conduttori. Sùl quadro sono montati i due commu- 
tatori che servono per il ventilatore e per i due compressori; due 
interruttori i quali rendono possibile il funzionamento di un sol 
gruppo compressore in caso di guasti all’altro; le valvole fusibili 
per il motore del ventilatore e quelle per i due compressori. 

Oltre a questi, sul quadro, è montato un wattometro a lettura 
diretta che indica la potenza totale assorbita dai motori; l’indi- 
catore di corto circuito, una lampadina per l'illuminazione del 
quadro e della sottostante scrivania, due attacchi per una piccola 
lampada portatile e finalmente due commutatori a spina, uno che 
permette di inserire le spirali voltometriche degli apparecchi di 
misura sopra l’uno o l’altro dei trasformatori e l’altro per i cir- 
cuiti di regolazione degli elettromagneti e della illuminazione. 

Nella faccia posteriore del quadro sono il regolatore di pres- 
sione, il relais regolatore, ed il controller di comando di cuì sì 
dirà a suo tempo. 


Condotte pneumatiche. — L'aria compressa che produce 
gli sforzi occorrenti a muovere i vari apparecchi intercalati nel 
circuito primario è fornita da due compressori lavoranti in pa- 
rallelo e l’aria compressa attraverso un separatore di olio e una 
valvola di ritenuta è accumulata in un serbatoio il quale me- 
diante una seconda valvola di ritenuta comunica con un secondo 
serbatoio. 

Di questi due il primo serve tutti gli apparecchi di comando, 
mentre il secondo è riservato all’azionamento del solo freno We- 
stinghouse, e la comunicazione fra i due è stabilita in modo che 
l’aria compressa può passare dal primo al secondo, ma non può 
percorrere il cammino inverso e ciò per evitare che la manovra 
degli apparecchi produca nel secondo serbatoio una depressione 
e quindi la frenatura del locomotore. Ciascuno dei serbatoi è poi 
munito di un tubo di scarico con relativa valvola di ritenuta e 
il primo serbatoio è inoltre in comunicazione con il regolatore 
automatico di pressione, che, come si disse, disinserisce i com- 
pressori quando la pressione dell’aria giunge a kg. 6,2 per em. 

Come già si è detto, in questo tipo di locomotore, l'aria com- 
Pressa è adoperata soltanto come forza motrice, di maniera che 
essa non è condotta al controller di manovra per essere poi da 
questo distribuita ai singoli apparecchi, ma dai serbatoi va diret- 
tamente a questi ultimi e arriva nella parte superiore dei vari 
elettromagneti di cui ciascun apparecchi è provvisto, e che a se- 
conda che sono messi sotto corrente o disinseriti aprono la co- 
municazione fra l’aria compressa e i cilindri motori degli appa- 
recchi, chiudendo lo scari:o di questi all'atmosfera, oppure aprono 
quest’ultimo e intercettano l’entrata dell’aria nei cilindri. 


Motori e loro sospensione. — Nella fig. 13 sono indicati i due 
motoria e d nella posizione rispetto ai tre assi c ; abbiamo  indi- 
cato con a il motore senza commutazione e con db quello con com- 
mutazione. Il controller «di velocità e, che è montato direttamente 
sul motore db, provvede a commutare le bobine dello statore di 
questo motore in modo conveniente per le due inserzioni in sin- 
gle e in cascata. In ciascun motore distinguiamo la carcassa in 
ghisa 9g dello statore alle due estremità della quale sono fissati 
mediante bulloni i due dischi vuoti di ghisa % nell'interno dei 
qnali si trovano annegate nell’asfalto le connessioni esterne delle 
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bobine dello statore. A questi dischi sono collegati gli scudi A’ 
che con robusta nervatura portano i cuscinetti interni z del mo- 
tore. La lubrificazione è del tipo normale ad anello. 


Fig. 13. — Disposizione dei motori. - Vista. 


La parte ruotante è costituita da un albero di acciaio m che 
ha alle sue estremità due manovelle n e »' con bottoni sferici, 
spostate di 90° e sulla parte centrale del quale è calettata la car- 
cassa in ghisa o del rotore. Questa è costituita da due metà riu- 
nite fra loro mediante bulloni 

L'albero d'acciaio è cavo in parte, e le estremità degli avvol- 
gimenti del rotore penetrando mediante cavi in un foro rica- 
vato in una delle nervature della carcassa del rotore medesimo, 
vanno agli anelli collettori q attraversando la parte cava dell'albero 
m, la manovella n’. pur essa cava e la contro manovella r di 
ghisa che è fissata all’estremità della manovella n' e che serve a 


K' 


Fig. 14. — Organi di sospensione dei motori. - Vista. 


riportare il centro degli anelli collettori sull'asse di rotazione del 
motore. 

Nella fig. 14 sono indicati gli organi di sospensione dei motori 
e la figura 15 rappresenta, in prospettiva, l’ insieme del motore e 
della sua sospensione. Ai longheroni del locomotore sono fissate 


Fig. 15. — Insieme del motore e sospensione. - Vista. 


in corrispondenza alla traccia del piano verticale passante per 
l’asse di rotazione, dei motori, due mensole s. Esse portano in 
basso la boccola # con il relativo cuscinetto esterno # del mo- 
tore e sulle due braccia orizzontali due robuste molle cilindri- 
che 2. Su questa si appoggia un pezzo foggiato a bilanciere s', il 
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quale può subire soltanto degli spostamenti verticali ma non può 
ruotare giacchè è guidato dalle due sporgenze x” esistenti sulla 
mensola s e che penetrano nell'incavo X' dal bilanciere medesimo. 
Attraverso la fenditura X passa il gambo di un bullone fisso alla 
mensola s che, durante lo smontaggio dei motori mantiene il bi- 
lanciere 8" nella sua posizione normale impedendogli di ruotare 
intorno agli appoggi delle molle z. 

Riassumendo, abbiamo che la parte rotante del motore è portata 
mediante i cuscinetti interni i dagli scudi ?' fissati alla carcassa 
dello statore. Tutto il peso del motore è scaricato poi sui longhe- 


roni del locomotore attraverso i cuscinetti esterni # o la mensola 8. | 


Regolando in modo opportuno le molle 2 si può ottenere che il peso 
del rotore si scarici sui cuscinetti # mentre il peso dello statore 
sia sostenuto mediante le traverse #, il bilanciere 8’ e le molle z 
dalla mensola 8. 

I lamierini dello statore sono divisi in due serie separate fra 
loro in corrispondenza della mezzeria del motore da uno spazio 
libero visibile in parte nella fig. 15*. Nella parte superiore delle 
carcasse in ghisa degli statori e precisamente in corrispondenza 
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a detto spazio, sono ricavati due specie di imbuti 4, nei quali 
penetra l’aria del ventilatore che attraverso allo spazio si diffonde 
poi in tutto l’interferro dei motori 

La fig. 16 rappresenta schematicamente la disposizione delle 
varie bielle d’accoppiamento. 


Fig. 16. — Disposizione delle bielle d’ accoppiamento. - Schema. ., 


I due alberi dei motori sono collegati fra loro e con l’asse cen- 
trale mediante la biella triangolare m,. A questa biella motrice 
sono collegate le due bielle lunghe d'accoppiamento m, alle quali 
si accoppiano le bielle più corte m,. 


MOTORE A PETROLIO PESANTE APPLICATO AD UNA AU- |: valvole di scappamento, al quale è commisurata la massima po- 
TOMOTRICE FERROVIARIA (S.G. D. G.). tenza normale. Ridotta così simmetrica la distribuzione, l'anticipo 
allo scappamento diviene eguale per i due sensi di via del veicolo 
(Continuazione ; vedere n° 20). e per compiersi l’alzata delle valvole in un periodo breve di corsa 
nella posizione intermedia della palmola ove è massima la velocità, 
può ritenersi che detta alzata avvenga all'incirca nelle usuali con 
dizioni delle palmole a movimento rotativo continuo. 
Se ad esempio si divide la rotazione 
in 16 parti e la biella imprime una o- 
scillazione di 56° amplificata della metà 
sull’albero distributore, portata cioè ad 
84°, l'angolo elementare di 1/16 — 22° 1/2 
della manovella rotativa, in posizione 
verticale, corrisponde all'incirca ad 1/6 
— 14° della oscillazione totale della pal- 
mola; ed altrettanto si può dire per il 
successivo angolo elementare rotativo. 
Suddividendo mezza oscillazione della 
palmola in tre parti eguali, con suffi- 
ciente approssimazione si può ritenere 
che, nel terzo adiacente alla mezzaria in 
cui avviene anticipatamente l’alzata delle 


Nella fig. 17 è indicato il diagramma della distribuzione. Le 
linee marcate rappresentano la posizione media, cioè quando la 
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Fig. 17. | & 
manovella motrice della ruota del veicolo, si ) 
trova nella posizione verticale. G i 
Or siccome da questa posizione, per effetto " sali 
della biella motrice le due mezze oscillazioni ‘ 


non risultano di ampiezza eguale, come è invece 
necessario per la simmetria della distribuzione, 
si porta (fig. 18 e 19) nella oscillazione dell’albero 
distributore £, la parte minore 1-4 alla dimen- 
sione della maggiore 4-8, con opportuno sposta- 
mento relativo dei bracci / e 4; mentresi au- 
menta l'ampiezza di oscillazione dell'albero di_ 
stributore £ rispetto a quello del settore W, fa. 
cendo la manovella i ricevitrice un pò più corta. 
della mezza lunghezza de] settore, quando la 
sua corsa è la massima normale ; cioè corri- 
spondente :al minimo tempo di apertura delle 
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valvole scappamento, si abbia con la palmola oscillante, uno spo- 
stamento lineare eguale a quello della palmola rotativa d’iden- 
tico raggio, quantunque in questa lo si compia in un angolo 
(22° 1/,) più della metà grande di quel- 
| lo corrispondente (14°) della palmola 
i oscillante ; mentre la chiusura avvie- 
| ne ad una velocità sensibilmente in- 
feriore a quella massima di apertura, 
che rimane invece costante nella pal- 
mola rotativa. 

L'angolo d'investimento della pal- 
mola contro la rotellina della leva, 
essendosi mantenuto nei limiti usuali, 
nel confronto avremo che vengono ad 
essere migliorate, con la palmola o- 
scillante, le condizioni di chiusura 
delle valvole. È ridotto però il periodo 
della completa loro apertura; ma ciò 
non comporta una velocità eccessiva 
dell’aria, come vedremo in seguito, 
tenuto presente che con l’ aumentare 
della velocità aumenta l'anticipo. D'al- 
tronde si può sempre attenuare questa 
velocità, facendo alquanto più grandi 
le valvole di scappamento. 

Nel diagramma della fig. 17, la li- 
nea i rappresenta la posizione iniziale 

$ d'investimento della rotella wm. La 
spinta in allora ha la direzione z tra 
il fulero a della leva /s ed il fulcro c 
del bracciolo d. Questo di conseguenza 
con il suo dente x si applica alla leva 
ls e la solleva. 

L'angolo i-0, essendo la linea 0 nor- 
male all'asse y, rappresenta l'angolo d'investimento della rotella, 
e l'angolo i-f rappresenta l'anticipo allo scappamento. 

Nella posizione 8 si ha il massimo sollevamento della rotella m. 
In tale posizione quella opposta », non .potendo ancora discendere 
nel piano inclinato della palmola gq, costringe, con la staffa /a, il 
bracciolo d ad allontanarsi e prendere la posizione r3; in modo 
che, sotto la reazione delle molle delle valvole, esso tende ad al- 
lontanarsi sempre più, obbligando la rotella m a scorrere sul 
dorso cilindrico della palmola p. 

Intanto poichè la opposta rotella n dalla sua posizione estrema 
84, a cui corrisponde quella di chiusura delle sue valvole indicata 
dalla posizione del fulcro e del bracciolo d, guadagna il piano 
inclinato della palmola g, impedisce con la sua graduale discesa, 
la violenta chiusura delle valvole del cilindro B, di cui si segue 
il loro movimento. 

La rotella m prende la sua posizione tinale r4 e la n la posi- 
zione iniziale r/ per il suo successivo sollevamento ; delle quali 
posizioni, quella finale è comune alle due rotelle, stante la sim- 
metria del diagramma. 

Giunto il manicotto F' all'estremo della sua corsa, retrocede. 
In allora entra in funzione la palmola g, che trova la rotella » 
nella posizione iniziale r/ e si ripete il movimento come in pre- 
cedenza per la rotella m, che ora nel discendere accompagna 
nella chiusura le valvole del bracciuolo d. 

Si diminuisca la corsa del manic .tto F, portando verso il cen- 
tro la bielletta g del settore. Siccome l’ampiezza in cui avviene 
il sollevamento della ruotella è costante, tale ampiezza costante 
rispetto a quella minore della nuova mezza corsa, viene ad avere 
un rappotto maggiore Le valvole di conseguenza rispetto alla 
corsa dello stantuffo, rimangono aperte per una frazione maggiore 
di questa corsa. 

La massima riduzione di corsa è data dalla tangente # all'arco 
che descrive la ruotella nella discesa, dalla sua posizione estrema 
r4 od 34 a quella iniziale r/, ossia dall'angolo /-t costituito dal- 
l'angolo elementare /-i e dall'angolo i-t eguale all'angolo che il 
bracciuolo er/ fa nella sua posizione iniziale, con l’asse y di sim- 
metria. 


Ritenuto che quest'angolo sia di 7°, con una oscillazione mas- 
sima di 84° della palmola, l’angolo elementare risultando di 14°, 
avremo che l'angolo /-f sarà di 14 + 7 _- 21°, cioè la metà di 
mezza oscillazione, che è di 42°, 


Ora poichè alla fine di mezza oscillazione della palmola, la 
manovella motrice rotativa si trova nella posizione verticale, così, 
amnesso che le valvole si chiudano alla fine di mezza oscillazione; 
non appena chiuse, lo stantuffo avrà ancora da percorrere mezza 
corsa. 

La scarica dei gas bruciati attraverso le luci 8 del cilindro, 
s’inizi quando la manovella rotativa (fig. 18) si trova in 6, cioè 
a 45° dal punto morto. La lunghezza 1 z ci rappresenterà la corsa 
utile dello stantuffo, la quale stà alla mezza corsa totale di que- 
sto come 1 a 0,41, circa; ossia il volume d’aria da comprimersi 
sarà ridotto a 0,59. 

Dividiamo la corsa 1 2 in 8 parti eguali. Il rapporto suddetto 
diverrà: 0,59 X 8 — 4,7 ed il rapporto di compressione. 


ne Va 144,7 _5,0 
— VT714+48 7 9° 

Questo rapporto è minore di quello 6 a 9, indicato nell’esem- 
pio, con il quale si hanno le compressioni all'incirca di 10 e 17 
chg. rispettivamente, sufficienti in via normale per la variabilità 
di potenza del motore, senza variare cioè il titolo della miscela. 

Possiamo quindi non raggiungere la minima riduzione am- 
missibile della corsa della palmola, per lasciare un margine tra 
il ritorno della ruotella nella sua posizione iniziale, ed il momento 
in cui s'inizia di nuovo il suo sollevamento. 

La variabilità di corsa ammissibile risulta pertanto sufficiente 
in via normale, pur tenendo i fuleri c ede dei braccioli, un poco 
distanti dall'asse y di simmetria, per agevolare il ritorno della 
ruotella alla sua posizione iniziale. 

Nella figura 18 si rappresenta il movimento della manovella 
rotativa 2 rispetto alla manovella oscillante y. La rotazione com- 
pleta è divisa in 16 parti eguali e l'ampliamento delle oscillazione 
da 56° ad 84° si ritiene fatto in base all'ampiezza 4-8 e non 
alla 1-4 della manovella y. 

Tenuto presente che alla posizione 3 della manovella rotativa 
x quando funziona da distributrice, corrisponde la posizione 7 
alla distanza di 90° dalla coniugata manovella motrice, avremo, 
nel caso che si rappresenta, la scarica dei gas bruciati nell’am- 
piezza 6-7. 

Nell’ampiezza 3-4 corrispondente all’angolo f-i elementare 
della palmola, avviene l’anticopo al sollevamento delle valvole, 
che si protrae ancora per un poco. La loro chiusura avviene 
dopo che la palmola ha percorso un altro angolo elementare 
più i-f, e la manovella rotativa x si troverà in allora nello spa- 
zio 9-10. Dell'aria quindi contenuta nel cilindro sarà ricacciata, 
attraverso le luci di scarico 8, nel ricevitore fino alla posizione 10, 
in cui esse si chiudono. 

Riduciamo ora a metà la corsa dell'albero distributore. L'an- 
golo elementare /-i viene a corrispondere all’ ampiezza 2-4 e 
l'anticipo comincerà in 6, quando cioè cominciano a scuoprirsi 
le luci s. Per la chiusura delle valvole dovendosi percorrere an- 
cora l'angolo i-f che è metà di /=i, l'angolo f-t rappresenta mezza 
oscillazione e la manovella rotativa x si troverà, come si disse, 
nella posizione 12, a cui corrispoderebbe un rapporto di com- 
pressione 5,70, inferiore al minimo 6 per il quale si è computata 
la forza normale del motore. 

La direzione iniziale cr / del bracciolo si è tenuta alquanto 
inclinata rispetto all'asse di simmetria y— nel diagramma fig. 19 
corrisponderebbe all'angolo i-f — perchè quando la ruotella da s 4 
va in r1 possa avere dalla palmola gq rispettiva, una spinta più 
inclinata, prima di giungere alla posizione r 1, per meglio assi- 
curare il ritorno a questa posizione iniziale, qnando si riduce la 
corsa della palmola, 

Con ciò si viene ad aumentare l'ampiezza dell'angolo /-f 
che stabilisce la minima riduzione di corsa, la quale a questo 
minimo ci dà un rapporto 5,7 di compressione. 

Se la riduzione di corsa la si portasse all'angolo /=0, che 
sarebbe di 24°, ammesso un’angolo d’ investimento i-0 = 10°, si 
avrebbe un margine f#-o tra il ritorno della ruotellina alla po- 
sizione iniziale ed il suo sollevamento, il quale sarebbe di 3°, ri- 
tenuto i - t —= 7°. Questo margine di 8° riportato al settore e 
quindi alla manovella oscillante y, si riduce a 2°, le oscillazioni 
della palmola e del settore stando tra loro come 84° a 66°. 

Ora quando la manovella y si trova lontana di 2° dalla sua 
posizione estrema $ (fig. 18), la manovella « si trova all’incirca 
nella posizione 7 e di conseguenza il margine #—0 corrispon 
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rebbe nella manovella rotativa al percorso di un angolo elemen- 
tare; vale a dire che la chiusura della valvole avverrebbe nella po- 
sizione 11 della manovella rotativa, anzichè in 12 come lo era 
prima senza il margine #-o. 

Il rapporto di compressione da 9 massimo per la posizione 2 
riducendosi così troppo poco, conviene avvicinare alquanto al- 
l'asse ? (fig. 17) il fulcro e del bracciuolo, in modo che si renda 
possibile avere un rapporto minimo 6 di compressione, pur la- 
sciando una sufficiente inclinazione al bracciuolo ed un sufficiente 
margine tra il suo ritorno alla posizione iniziale ed il solleva- 
mento delle valvole. 

Con la riduzione della corsa abbiamo però visto che si riduce 
il periodo dì scarica 6-7 (fig. 18) dei gas bruciati, prima che le 
valvole sì aprano. E’ vero che del pari diminuisce la pressione 
finale p, di scarico, ma poichè può risultare anche di un poco 
superiore a quella di espulsione, così per evitare in ogni caso 
rigurgito, conviene alzare alquanto le luci s ed allungare di al- 
trettanto la corsa dello stantuffo, portandola da 42 a 43 em. nel- 
l'esempio che si è fatto. 

Quando si porta la corsa della palinola al massimo, cioè si 
lavora a tutta forza — non si considera l’ultracorsa -— si riduce 
invece il periodo di esplosione dei gas bruciati, ehe incomincia 
nella posizione 7 (fig. 18) della manovella x. 

Se riteniamo che le valvole si chiudano al termine 9 del suc- 
cessivo angolo elementare, l'espulsione si compirebbe in due an- 
goli elementari od in '/, di giro. 

Nello sviluppo della massima forza riteniamo che la velocità 
massima normale di 300 giri dell'asse motore 4, si riduca a 200 
giri al 1’; avremo che '/, di giro si compie in 
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di secondo, che diminuirebbe ad '/, con 300 giri al primo. 

Con 27 cm. di diametro dei cilindri e 39 di corsa utile, il vo- 
lume della cilindrata è di 50 litri, che con una eccedenza di '/, 
sale a 36 litri, i quali per attraversare in !/,, di 1” le due valvole 
di scappamento del diametro di 10 cm. ognuna od attraversare 
una sezione di 1,50 demq. circa dovrebbero avere una velocità di 

tal XxX 2! — 65 
190 T° 
metri al secondo. 

Ma la chiusura delle valvole (fig. 17) si compie a partire dalla 
mezzaria, nell'angolo /-t che è maggiore dell’ angolo elementare 
f-i della metà di questo. Nel diagramma della fig. 18, la chiusura 
avverrà quindi ne] successivo angolo elementare 9-10 e la velocità 
media di 65 metri si ridurrà proporzionalmente di '/,, cioè a circa 
metri 142. 

Tenuto conto che l'apertura delle valvole è graduale, elevando 
pure a 60-70 metri la velocità massima, abbiamo ancora suf- 
ficiente margine rispetto a quella massima possibile; se si con- 
sidera che la velocità di deflusso dell’aria, con una carica di 
kg. 1,20 e pressione alla uscita di 1 kg., è di circa 170 metri al 
secondo. 

Con la distribuzione studiata dunque, manovrando la sola leva 
regolatrice, si ottiene la variabilità di potenza commisurata dalle 
compressioni da 10 a 17 kg., senza variare il titolo della miscela; 
e nel contempo, con l'aumento della velocità, si ottiene un aumento 
di anticipo nel periodo di espulsione dei gas, come è necessario 
si abbia, per garantire il buon esito di questa fase del motore. 

La regolazione ulteriore occorrente per l'andamento dell’ au- 
motrice, sia in corsa, sia nelle manovre, si ottiene variando il 
titolo della miscela, con la manovra del rispettivo volantino. 

Come si vede il dispositivo speciale sull’azionamento delle 
valvole in parola, risiede nel concetto di far sollevare dalla pal- 
inola (n) di un cilindro (8) le sue valvole, e di farle accompagnare 
nella discesa dalla palmola (n) del cilindro coniugato (4) e vice- 
versa; nello intento di ovviare l'inconveniente che si ha nella di- 
stribuzione a movimento alternato, per il fatto che la palmola, in 
in una parte della sua mezza corsa, dovendo a?zare ed abbassare 
le valvole, l'alzata di queste dovrebbe essere resa troppo piccola, 
per mantenere l’ angolo d'investimento nei limiti e nelle condizioni 
usuali, senza che poi siano accompagnate nella loro chiusura: 
astrazione facendo del meno agevole e pronto ritorno de] bracciuolo 
alla sua posizione primitiva. 

Con la separazione dei due movimenti, la palmola viene ad 
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avere un solo piano inclinato e rientra praticamente nelle uguali 
sue funzioni di palmola rotativa che si ha negli usuali motori a 
petrolio. Si rende possibile una sufticiente estensione sulla varia- 
bilità dell'espansione, potendosi ridurre la variabilità sino a quasi 
mezza corsa dello stantuffo, e si rende possibile ottenere automa- 
ticamente con semplicità, che l'anticipo vari nella ragione della 
velocità ; ritenuto che questa diminuisca con l'aumentare della po- 
tenza motrice, come avviene ad esempio quando devesi superare 
una forte salita. 

In questo caso col diminuire della pendenza, la velocità au- 
menterebbe sino a superare la velocità massima computata, se 
non si diminuisse la potenza del motore, alzando la leva di rego- 
lazione sino alla sua posizione estrema di minimo lavoro; e poichè 
con tale movimento si aumenta contemporaneamente l'anticipo, 
questo viene ad essere automaticamente regolato con la velocità. 

Nelle linee pianeggianti però si potrebbe avere una velocità 
troppo ridotta lungo le non forti salite da superare. In allora per 
accrescerla, si aumenta il titolo della miscela con la manovra del 
volantino di regolazione del combustile. La miscela divenendo più 
ricca, l'anticipo occorrente è minore e così si corregge il minore 
anticipo che si ha con la leva in posizione intermedia, rispetto a 
quello con la leva tutta rialzata. 

L'altro caso in cui non vi sarebbe armonia tra l'anticipo e la 
velocità, è quello dei rallentamenti in linea piana, nei quali la 
leva di regolazione trovandosi tutta rialzata per la minima potenza 
da prodursi, si ha massimo anticipo. 

Si ovvia a questo inconveniente col produrre il minimo lavoro 
abbassando del tutto la leva sino a metterla nella posizione estrema 
di ultracorsa In tale posizione, come vedremo in seguito, le val- 
vole di scappamento si aprono di nuovo ce la potenza diviene 
ultraminima, perchè si comprime il minimo volume d’aria. 

Quante volte poi la suddetta manovra non fosse sufficiente a 
raggiungere lo scopo che si vuole, si diminuisce il titolo della 
miscela. Con l'andare più piano la durata dell'anticipo, rispetto 
all'unità de] tempo, aumenta e così esso aumenta come richiedesi 
per l’impoverirsi della miscela. D'altra parte si nota che le piccole 
variazioni sull'anticipo non hanno influenza sensibile sulle fasi 
del motore, trovandosi la manovella, nel caso che si considera, 
presso il punto morto. 

Come si vede la regolazione del motore in dipendenza al vario 
andamento dell’ automotrice, si fa con due manovre e cioè : con 
la leva di regolazione che corrisponde a quella di marcia delle 
delle locomotive e con il volantino del combustibile che, nel con- 
fronto, corrisponde alla leva del regolatore. 


Iniettore - (fig. 7, 10, n° 20). — L'iniettore / è costituito (fig. 20, 
21) da duc bossoli 11-12 formanti internamente la incameratura 
13 commisurata al volume d’aria surcompressa che all'incirca si 
ritiene sufficiente per la immissione del combustibile. Col tappo 
24 si fa l'ungimento. 


Fig. 20. 


Fig. 21. 


Il puntale o valvola 14 ha due intacche opposte 15 in corri. 
spondenza della custodia 16 fissata al bossolo 11, munita di foro 17 
a giusta misura del puntale, con sovrastante incameratura, che me- 
diante il foro 18, canale 19 tra il piano di giunta dei duce bossoli, 
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ed il foro obliquo 20, comunica con la piccola camera r di riscaldo 
dell’aria surcompressa che vi giunge dal ricevitore A con il 
tubo fn. 

Il bossolo inferiore 12 porta pure una custodia 21 nella quale 
fa tenuta il puntale ed ha una piccola incameratura 22. 

Il comando dell’iniettore si pratica con meccanismo simile a 
quello delle valvole di scappamento. 

Nel sostegno (fig. 11 e 12, n° 20) Xò fillera il perno /9 che porta 
il braccio // nel quale è articolato il bracciuolo a ginoccio /c por- 
tante la ruotella e munita del dente x per far contrasto con il 
braccio //. I due bracciuoli della coppia cilindri, sono collegati 
con l'asta /d registrabile con interposto spessore le (fig. 22). 

Nel perno /g è riportato il bocciolo li azionante l’asta dell’ i- 
niettore, sollecitata a chiudersi dalla sovrastante molla ln. 

Nel sopporto .Xd (fig. 14, n° 20) sono poi praticati gli incastri ZA-/% 
per lasciare il giuoco alla leva /s cd al bocciolo li rispettivamente. 

Il diagramma della distribuzione, indicato nella fig. 22, è si- 
mile a quello delle valvole di scap- 
pamento. L'iniettore si apre con 
anticipo rispetto al punto morto 
della manovella motrice rotativa, 

il quale anticipo aumenta col di- 

minuire della corsa del settore e 

quindi coll’ avvinarsi alla produ- N 
zione normale della forza, a cui, 
in linea piana o pianeggiante, cor- 
risponde la maggiore velocità, e 
divente minimo con la massima 
corsa del settore, a cui corrisponde 
la minore velocità del veicolo. 

Senonchè il tratto di oscillazione 
della palmola pr in cui questa sol- 
leva l'asta o valvola dell'iniettore, 
essendo costante, avremo che col 
diminuire della velocità del vei- 
colo, il volume dell’ aria sur-com- 
pressa defluente dall’inicttore du- 
rante la sua apertura, aumentereb- 
be in modo notevole, se non si 0p- 
ponesse ad un certo punto qualche 
resistenza alla sua erogazione; ed 
a ciò provvedono le custodie 16 e 
21 che suddividono l’alzata del pun- 
tale 14 in due parti. In tale carat- 
teristica stà appunto il dispositivo 
speciale del meccanismo di questa 
valvola, come si va a spiegare. 

Nel primo tratto d'alzamento 
(fig. 20 e 21) commisurato dall’al- 
tezza dell’incameratura 22 alquanto 
minore della distanza tra la cu- 
stodia 16 e l'orlo inferiore dell’in - 
tacche 15, l’area surcompressa non 
ha ancora libero passaggio attra - 
verso la sede 23 del puntale ; nel 
inentre che le intacche 15 vanno 
ad essere coperte dalla custodia 16, per intercettare, tra la ca- 
mera 13 ed il sovrastante ricevitore r, il libero passaggio dell’aria 
surcompressa. 1 

Nel secondo tratto d'alzamento si fa la comunicazione tra la 
sede 23 e la camera 13, la di cui aria surcompressa passa così 
liberamente nel polverizzatore. 

La tenuta tra l'asta 14 ed i fori cilindrici delle due custodie 
16 e 21 non essendo ermetica, alzandosi il puntale, dell’ aria vi 
sfugge; ma per il forte strozzamento che subisce, la sua por- 
tata non può che essere piccola. 

Se alla massima corsa del settore, riteniamo che la durata di 
apertura e chiusura dell’iniettore, corrisponda a due angoli ele- 
mentari del diagramma della distribuzione, cioè a 2/16 di giro della 
manovella motrice; all’andatura di 10 km. all’ora, questo periodo 
d’iniezione corrisponderebbe all’ incirca ad 1/10 di 1”, ed in così 
breve tempo con lo strozzamento che subisce l’aria surcompressa 
nel passaggio a fregamento dell'asta 14, non pu4 essere che pic- 
cola la quantità che sfugge, oltre quella limitatamente necessaria, 
commisurata all'incirca dalla capacità della camera 13. 
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È da considerare poi che le inevitabili oscillazioni di pressione 
dell'aria surcompressa, vengono attenuate dalla forte capacità del 
ricevitore £ e surcomprimendo come usualmente a 30 kg., resta 
sempre un sufficiente margine sulla oscillazione di pressione da 
10 a 17 kg, che abbiamo nella fase di compressione dei cilindri. 

D'altra parte il motore si presta pure bene a garantire in ogni 
caso la surcompressione. 

La bielletta che comanda il surcompressore, articolata nell’ap- 
pendice del settore, si rende scorrevole nella manovella dell'albero 
oscillante del surcompressore. Trattandosi di muovere una sola 
bielletta, è una manovra semplice che occorre, facente capo ad un 
volantino vs; come similmente si è fatto per la pompa combu- 
stibile. Per chiarezza nel disegno non figura questa manovra. 

Con questo semplice mezzo, riesce pertanto in ogni caso, facile 
mantenere la pressione nel ricevitore A al grado voluto, senza 
influire praticamente sul rendimento, non azionandosi altri mec- 
canismi supplementari. 
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Fig. D. 


Polveriszatore. - (fig. 10 e 11, n° 20). — Il polverizzatore P 
sottostante all’iniettore /, è costituito (fig. 23) da una spina con foro 
trasversale, ove è incastonata un'anima v avente nel mezzo una 
scanalatura formante canaletto eccentrico 0, in modo che nella 
parte superiore 26 sfiora l'apertura della camera di miscela 28 ed 
in basso lascia una piccola luce 27. | 

La spina termina con la piastrina polverizzante v, attraverso 
il di cui forellino vw, il getto va poi ad infrangersi contro il bot- 
tone xp di polverizzazione, applicato a vite per renderlo amovi- 
bile dall’esterno ; mentre la spina si applica esternamente con la 
sua piattellina. 

Il] combustibile si deposita nel fondo del canaletto o e vi viene 
immesso attraverso il foro 30, quando lo stantuffo motore trovasi 
verso il fondo inferiore della sua corsa, come già si disse, nel 
periodo in cui avviene la espulsione dei gas bruciati, e cioè 
sotto la pressione di scarico, di poco superiore a quella atmosfe- 
rica 

Nel primo istante in cui l’ iniettore si apre, l’aria filtrante at- 
traverso la sua asta, dal canaletto 26 passa nel polverizzatore, 
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ove, attraverso la luce superiore 26 avendo libero sfogo, non co- 
stringe l'olio a passare nella camera di miscela 28. 

Quando invece nel successivo movimento, per la libera uscita 
dell’aria dall’iniettore. si produce il getto e quindi violento rigur- 
gito, Volio, dall’urto che riceve, è costretto passare attraverso la 
luce inferiore 27, nella camera di miscela, ove la miscela formantesi 
con l’aria che vi passa pure dalla luce superiore, si proietta nella 
camera di combustione Q (fig. 11 e 12, n° 20), polverizzandosi. 

La prima nube di miscela finissima che si forma nel mezzo 
non raffreddato della camera Q, fuori della corrente d'aria d'e- 
spulsione ed ove quindi rimangono dei gas bruciati, s' infiamma 
a contatto dell’aria compressa calda che trova mescolata a tale 
rimanenza di gas. 

In questa formazione di miscela e successiva immediata pol- 
verizzazione in appartata camera di combustione, consiste appunto 
il dispositivo speciale per l'accensione del combustibile. 


Valvola d' avviamento - (fig. 7 e 12, n° 20). — La valvola 
d’avvia mento dell’aria compressa Va alimentata dal serbatoio 
sottostante al veicolo, non indicato nel disegno, è costituita (fig. 16, 
n° 20) da due bossoli 31-32. Nella camera tra essi interposta, giuoca 
una molla 33 che tiene chiusa la valvola 34 con sede 835 riportata. 
L’ asta 36 della valvola termina con un cappelletto a vite 37, 
per la registrazione, racchiudente con la piastrina 37, una pic- 
cola sfera 38 che riceve il comando. 

Questo snodo del resto può anche separarsi dall’asta e farlo 
parte di un braccio orizzontale articolato ad un estremo, come di 
consueto si pratica, per evitare la spinta laterale all’asta della val- 
vola e rendere più agevole il movimento. 


Fig. 3. 


In corrispondenza di questo snodo vi è la palmola poligonale 41 
a cuspidi sfaccettati concavi facenti imposta sulla sfera o rotel- 
lina dello snodo suddetto, per produrre l’arresto della palmola 
quando nella sua rotazione a periodi angolari, si dispone con il 
cuspide sullo snodo. 

L'aria compressa proveniente dal tubo ta (fig. 6,7 e 12, n° 20), 
attraversa la valvola quando si apre, e per il canale 40, pun- 
tinato nel disegno, va nella camera Q. 

Il comando della valvola si fa con arpionismo costituito : dalla 
palmola azionante la ruota a sega 44, nottolino 43 e squadruccio 42 
ricevente il movimento dal corsoio 45, scorrente sul traversino #7 
della valvola di scappamento, a mezzo dell’asta 47, la quale, tratte- 
nuta in senso verticale dalla staffa 49, con il dente 46 può a sua 
volta scorrere verticalmente nel corsoio portato dal traversino &. 
L'asta 47 articolata con il braccio 48 dell’albero p, viene da questo 
mossa con la leva / v. L’ albero è poi sostenuto dal telaio 50 fissato 
sui sopporti X b della distribuzione (fig. 7 e 11, n° 20). 


Avviamento. - (fig. 11 e 12, n° 20). — Spostando la leva / v d’av- 
viamento, si porta il corsoio sopra al bocciolo 51 della leva 52, 
che con l'asta 53 si collega allo squadruccio 42 coniugato. Quando 
nel cilindro A le valvole di scappamento si abbassano, in quello 
coniugato 5, la palmola 41 gira di mezzo angolo del suo ripiano 
disponendosi con il cuspide verticalmente. La valvola Va si apre 
e rimane così aperta, di maniera che lo stantuffo del cilindro 8, 
viene costretto dall'aria compressa a discindere. ' 

La valvola Va rimane aperta per metà circa della corsa di- 
scendente dello stantuffo motore, acciocché nell’ altra coppia A4,-B, 
di cilindri, in cui gli stantufti sono a metà corsa, si possa produrre 
la spinta necessaria per l'avviamento, 

Il ritardo alla chiusura della valvola Va, per assicurare l’av- 
viamento in ogni caso, avviene nel modo seguente. 
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La leva di regolazione / si trova all'estremo corsa corrispon- 
dente alla massima forza e di conseguenza alla massima com- 
pressione (valutata in 17 kg.). La si riduce in allora al minimo 
(di 10 kg.) ed anche meno, col provocare una successiva apertura 
delle valvole di scappamento V, mediante la quale si agevola e pro- 
duce contemporaneamente la chiusura della valvola Va, perchè 
lo squadruccio 42, ricondotto da una molla alla sua posizione ini- 
ziale, con tale apertura ripete la sua oscillazione che fa di nuovo 
ruotare la palmola 41 di un altro mezzo angolo del suo ripiano, 
producendo la chiusura della valvola Va. La molla in parola ri- 
torna nuovamente lo squadruccio 42 alla sua posizione iniziale, 
mentre la palmola 41 ci si trova di già per la prossima riaper- 
tura di Va. 

Questa successiva apertura delle valvole di scappamento (fig. 17), 
si ottiene munendo la palmola p alla sua estremità, di un tac- 
chetto pre così dicasi per la coniugata 9g, con il suo tacchetto g 8. 

Quando la leva / (fig. 11, n° 20) è al suo fondo di corsa normnale 
rispondente alla massima forza, il settore come già si è detto, per 
la manovra del robinetto del combustibile permette una sua altra 
corsa. Ed è nella posizione ultra-esterna di questa ultra corsa, 
che entra in funzione il tacchetto pr che solleva il bracciuolo 2b, 
il quale con il suo dente y, facendo contrasto sulla leva 28, la 
solleva a sua volta producendo l’ apertura delle valvole di scap- 
pamento. 

Si osserva inoltre che per trovarsi la leva di regolazione / nella 
sua posizione ultra estrema, avremo non solo ridotta la compres- 
sione al minimo, ma ridotto anche al minimo l'anticipo; ciò che 
è necessario perchè l'aria compressa che s'immette nel cilindro 
per l'avviamento, faccia il minimo contrasto, prima che lo stantuffo 
giunga al punto morto superiore della sua corsa. 

Con la manovra suddetta si produce la spinta necessaria per 
muovere il veicolo. Nel contempo però occorre assicurare l’accen- 
sione del petrolio, quando il motore è freddo, o si è troppo raffred- 
dato nelle soste del veicolo. 

A ciò vi provvede automaticamente la manovra di ultracorsa 
della leva / di regolazione, poichè, come già si è indicato nella 
pompa del combustibile, con questo ultramovimento si gira il ro- 
binetto Na per sostituire l'olio speciale al petrolio. 

Si rende istantanea la sua azione avendo cura, quando si ar- 
resta il veicolo, di mettere la leva di regolazione nella sua posi- 
zione di ultracorsa, poco prima che il veicolo si fermi, per riem- 
pire di olio speciale la pompa ed il tubino premente; ciò che av- 
verrà in pochi giri dell'asse motore, essendo molto piccolo il vo- 
lume dell'olio da sostituirsi nel brevissimo spazio che intercede 
tra il robinetto Na ed il polverizzatore P. Se l'olio speciale è 
molto volatile, avremo nella sosta del veicolo, produzione di va- 
pore che si aecantonerà nel polverizzatore ed anche nella camera 
di combustione del cilindro; ma senza formazione di miscela, la 
quale producendosi solo col getto dell’iniettore nel periodo di 
avviamento, non avremo scoppio prematuro durante la fase di 
compressione Resta così garantito l'avviamento anche in questo 
caso. 


Carica del serbatoio d’aria compressa. — Sotto al veicolo si 
trova il serbatoio dell’aria compressa che con il tubo ta alimenta 
la valvola Va d'avviamento. Il frequente ripetersi delle fermate, 
richiede un notevole consumo d’aria, che occorre rimarginare mano 
mano che si consuma, per non rendere sensibili le oscillazioni di 
pressione nel serbatoio 

Si provvede a questo bisogno con il motore stesso, facendolo 
funzionare -da pompa nei tratti di via in cui il veicolo cammina 
con motore inattivo; come sarebbero quelli in precedenza ad ogni 
fermata e nelle discese ; oppure anche. se occorre, in altri tratti 
di linea favorevoli. 

Il motore funziona da pompa lasciando la leva di regolazione 
nella posizione intermedia d'ultracorsa, per togliere l'alimento del 
combustibile e variando il comando della valvola Va, che ora 
deve funzionare da valvola di cacciata d'aria nel serbatoio e non 
di presa. 

La valvola Va, siccome in questo caso si deve aprire sempre 
quando lo stantuffo © presso alla fine della sua corsa ascendente, 
non la si aziona più mediante le valvole di scappamento; ma bensi 
con il movimento gel settore W (tig. 11, 12 e 13, n° 20), applicandovi 
alle due estremità della parte superiore, una per ogni cilindro, una 
palmola ps che va ad urtare tangenzialmente la ruotella della 
leva /m accoppiata alla leva /n, che con l'asta As trasmette il 
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movimento alla leva /p, la quale con il nottolino /Qq muove la 
ruotella a sega Zf, di cui é munita la palmola poligonale 41. 

Questo movimento s'innesta in modo indipendente da quello 
dell'avviamento che si pratica con la leva /», ec non funziona per 
ciò nemmeno quando si pone la leva di regolazione / nella po- 
sizione d'ultracorsa. 

L’innesto si pratica spostando la leva /m rispetto alla / », col 
tirare il manubrio / (tig. 13, n° 20) di comando dell'asta /z, che con 
rocchetto fa girare l’alberello / y terminante con un bicchiere (fig. 11, 
n° 20) nel cui incavo a sezione quadra, può scorrere l'asta /<w7 
filettatanello snodo della leva  m e scorrevole in senso verticale, 
nel foro ovale praticato nell'appendice o della leva 7». 

Con opportuno rapporto di leve e con il profilo alquanto curvo 
della palmola ps, lo spostamento che da essa riceve l'asta A s, è 
tale da far compiere a questo arpionismo, diciamo così di carica 
con il manubrio /z, una corsa doppia di quella dell'arpionismo 
simile d’avviamento con la leva lv. 

L'asta Rs poi (fig. 11, n° 20), ritorna sempre alla sua posizione 
iniziale, mediante una molla regolata con l'arresto } r contro il suo 
sostegno. Di conseguenza l'asta R 8 con la sua discesa facendo 
compiere alla palmola 41 una rotazione eguale all'angolo del suo 
ripiano, la valvola Va si chiude quando lo stantuffo ha raggiunto 
il punto morto superiore. 

Se riteniamo che questo movimento si effettui quando la mano- 
vella rotativa (fig. 17) descrive l’ultimo angolo elementare 7-8, si 
verrebbe ad avere che il volume finale dell’aria compressa di 
carica, corrisponderebbe all'incirca con quello tinale V, della fase 
di compressione nel periodo attivo del motore, con sviluppo nor- 
male di forza. 

Come si vede la valvola Va dell’aria compressa, con la stessa 
palmola 41. ha due comandi. Dalla parte interna si comanda con 
la leva Ze quando si vuole l'avviamento, tenendo la leva di rego- 
lazione / nella posizione estrema di ultracorsa, ec si comanda 
dalla parte esterna con il manubrio / quando si vuole caricare 
il serbatoio, ma tenendo in questo caso la leva di regolazione / 
nella posizione intermedia di ultracorsa, per togliere l'alimento 
del combustibile. 

Nel primo comando l'apertura e la chiusura della valvola si fa 
in due periodi, nel secondo si fa in un periodo solo; ed in ciò stà 
il dispositivo speciale di azionamento di questa valvola dell’aria 
compressa, nella sua doppia funzione di valvola d'avviamento del 
motore e di carica del serbatoio. 


Ing. E. MARIOTTI. 
(Continua) 
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GIURISPRUDENZA 
in materia di opere pubbliche e trasporti. 


Impiegato delle Ferrovie dello Stato. - Diniego di essere inscritto 
all’Istituto di previdenza - Deliberazione del Consiglio di Arm- 
ministrazione - Incompetenza della Corte dei Conti. 


È incompetente la Corte dei Conti a pronunziarsi sul ricorso pro- 
dotto contro la deliberazione del Consiglio di amministrazione delle 
Ferrovie dello Stato che abbia negato ad un impiegato, non ancora 
collocato a riposo, il diritto di essere inscritto all’ Istituto di previ- 
denza. 

Corte dei Conti - Sezioni unite - Decisione 28 gennaio 1910 - 
Pratesi Ricorr. - Rel. Pera. 


Ferrovie. - Ponte - Larghezza ristretta fra i parapetti e le rotaie. 
- Pedone - Investimento - Danno - Competenza giudiziaria - 
Passaggio sulla linea - Congiunta di un cantoniere = Atto lecito 
e non abusivo. 


È competente l'autorità giudiziaria, in materia di costruzione e ma- 
nutenzione ed esercizio delle ferrovie, a sindacare l’atto o l’opera del- 
l'autorità amministrativa, senza che possa ordinarne la revoca o la mo- 
difica, per conoscere gli effetti lesivi dei diritti patrimoniali del privato. 

È inconcludente la ricerca se un ponto di una linea ferroviaria sia 
stato costruito a norma di legge e con le modalità stabilite dalla com- 
petente autorità amministrativa, perché non 6 la violazione di un di- 
sposto preciso di legge che fa serbere la responsabilità dell'Ente, ma 


la costituzione di uno stato di fatto, che può essere di per sè causa 
di danni. 

Se l’investimento di un pedone trovantesi durante il passaggio del 
treno su un ponte della linea ferroviaria, sia effetto immediato, ine- 
vitabile, necessario della modalità di costruzione ed esercizio della linea 
medesima. sussiste la responsabilità civile della Società esercente. 

Non può dirsi abusivo il passaggio sulla linéa ferroviaria della so- 
rella del cantoniere, che si reca al casello dello stesso per accudire ai 
bisogni domestici di lui. 

Corte d'appello di Firenze - Udienza 19-24 aprile 1909 - Fabbrizi 
c. Società Ferrovie Adriatica - Est. Zani. 


Ferrovie - Passaggio a livello -— Chiusura - Abbattin:ento - Eser= 
cixto arbitrario delle proprie ragioni. 

((ommette esercizio arbitrario delle proprie ragioni chi, ritenendo 
aveer diritto ad un passaggio a livello sulla terrovia, abbatte un mu- 
ricciolo fatto edificare dall’ Amministrazione ferroviaria per impedire 
l'esercizio del passaggio da essa ritenuto abusivo. 

Uorte di Cassazione di Roma — Udienza 4 agosto 1909 — Ric. 
Jumscitz — Est. Piolanti, 


Ferrovie. - Trasporto di cose 3 Avaria della merce - Preesistenza 
al trasporto -— Mexzi di prova - Cod. di comm., art. 400 = Ta- 
riffa ferroviaria, articoli 95 e 135. 


La presunzione della buona condizione delle merci nel tempo della 
loro consegna al vettore ammette la prova contraria della preesistenza 
dell’avaria, senza bisogno che l’ Amministrazione ferroviaria abbia chiesto 
e ottenuto dal mittente la speciale dichiarazione di garanzia indicata 
nell’art. 95 della tariffa. 

Pei trasporti ferroviari la prova di preesistenza dell’avaria può es- 
sere stabilita mediante il processo verbale di verificazione prescritto 
nell'art. 135 della tariffa. 

Corte di Cassazione di Roma - Udienza 9 aprile 1910 - Meloncelli 
c. Ferrovie dello Stato - Est. Palmieri. 


== 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Avviso di convocazione del Comitato dei Delegati. 


A norma dell'art, 27 del Regolamento Generale, il Comitato dei 
Delegati é convocato per il giorno di mercoledì 16 novembre alle ore 18, 
nel ridotto del Teatro Carlo Felice in Genova, per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1° - Comunicaxione della Presidenza ; 


2° — Approraxtone del bilancio preventivo per l’anno 1911; 

3° — Congresso del 1911. - Deliberazioni relative alla nomina del Co- 
mitato organizzatore ; 

4° = Sorteggio dei nomi dei Consiglieri da rinnovarsi (art. 29 del 


Kegolamento); 

5° = Nomina di 3 Revisori dei Conti per la gestione 1911 (Decadono 
dalla carica gli Ingg. Cerreti Ugo, Vianelli Rodolfo e Tonni- 
Bazza Vincenzo). 


Il Presidente 
C. Monrù. 


Il Segretario Generale 
C. SALVI. 


Fatratto dello Statuto. — Art.21 — Un Delegato, in quanto vi sia autorizzato 
in iscritto volta per volta, può disporre anche dei voti dei Delegati assenti, 
sia della sua che di altra Circoscrizione, purchè detti voti non sieno più di 
cinque, compreso il suo. 

Estratto del Regolamento Generale. — Art. 27. — A norma dell'art. 21 dello 
Statuto sociale, si terranno ogni anno tre adunanze ordinarie del Comitato dei 
Delegati. i ‘ 

La prima dovrà tenersi entro il mese di Gennaio per la rinnovazione delle 
cariche sociali rimaste scoperte per turno di scadenza o per rinunzia e per 
l'approvazione del bilancio consuntivo dell’anno antecedente. 

La seconda dovrà tenersi in occasione dell'Assemblea Generale dei Soci, 

La terza sarà indetta non più tarli del novembre per l'approvazione del bi- 
lancio preventivo dell’anno successivo. 

Art. 29, — Nell’ultima adunanza annuale del Comitato dei Delegati, la Pre- 
sidenza comunicherà i nomi dei membri del Consiglio Direttivo che decadono 
dalla carica per scaduto triennio o per altra ragione, e, quando occorra, pro- 
cederà aull'estraziono a sorte dei Consiglieri da rinnovarsi per l'anno succes- 
sivo. 
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Gestione 1910 
(per confronto) 


° © cei me 2.20 Pre- 
= |= ENTRATA = % = $î5 |FE3Z]| ventivo 
N° ca | ses anti 
a | Lc n Cu DI uQ 1911 
€ |: 3 a gelo Mi o se 
È È mis | RSS 

| Entrate ordinarie. i 
I I Contribuzioni sociali : 
j1| Quote arretrate . N. 200] 630—| 1.258,30" 234 1.800 — 
I 
2 Quote per l’anno di com- 
petenza . N.1436 [11.700 --| 7.729,80'3.760,40|12,924 — 
3| Quote in anticipo 108 — 3I-| — — 
| 
.4| » da nuovi soci. 234 —| 1.215 —'1,242 —| 450— 
5] » soci benemeriti . 200 — — —_ _ 
Î 
| 
Totale entrate ordinarie . L. |12 987e — — 10.242,30 5.236,40|15.174 — 
Entrate straordinarie 
II|1|Interessi Capitali in deposito L. 160 — 208,85 79 —| 200 
III|1|Fondo distintivi sociali. . .» 90) — Mu, — 45 — 


| 
| 
Ì 
I 
| 
{ 


Totate generale entrate. L. 13,122 — 


L. 13.122 — I0A0a 155. 311,40/15.419 — 


Sa -—  —— --_T— 


Fondo orfani. 


Situazione al 31 dicembre 1909... ... L. 2.747,62 
Interessi presunti dell’anno 1910... .. » 50 — 

L. 2.797,62 
Contribuzioni dell’anno 1910. . . . .- +.» 102,38 
Situazione presunta al 31 dicembre 1910. «+ T,. 2.900,00 


Il Tesoriere 
P. LANINO 


Avviso di convocazione del Consiglio Direttivo. 


Egregio Colleya, 


La 8. V. è pregata di volere intervenire all’adunanza del Consiglio 
Direttivo, indetta per il giorno di lunedì 14 corr. alle ore 17 precise, 
nel Ridotto del Teatro Carlo Felice in Genova, per discutere il se- 
guente 


ORDINE DEL GIORNO: 
Comunicarioni della Presidenza; 


- Approrazione della Relazione morale e finanziaria del Collegio 
da presentarsi all’Assemblea dei Soci ; 


fed 
. 
L] 


tu 
e 


3, — Approvazione del bilanci prerentiro del 1911; 
4, = Frentual, 
Il Segretario tsenerale p. Il Presidente 
CU. SALVI. P. LaxnIxo 


Bilancio o preventivo per l’anno 1911. 


10 490,15 5.311,40/15.419 — 


(iestione 1910 
(per confronto) 


(1) Stanziamenti precedenti, 


Società Anonima Cooperativa fra Ingegneri Italiani 
per pubblicazioni tecnico - sclentifico - professionali. 


ROMA - 32, Via del Leoncino - ROMA 


Avviso di convocazione dell’ Assemblea straordinaria dei Soci 


Si rende noto che il giorno 11 dicembre p. v. alle ore 15 avrà luo- 
zo presso la Sede sociale della Cooperativa, in Via del Leoncino, n° 32 
p. p., l’Assemblea straordinaria dei soci per discutere il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


I° - Comunicazioni dell’ Amministratore sul funzionamento della con- 
pcrativa, e sua situazione in relazione alle proposte modifi- 
cavioni dello Statuto. 

2° = Discussione ed approvaxione del progetto di modifiche allo Sta - 
tuto sociale proposto dal Comitato di Consulenza, e dal Col- 


legio der Sindaci. 


L’Amministratore 
L. ASSENTI. 


Si rammenta che per la validità dell'Assemblea, per ciò che riflette il n° 2 
del presente Ordine del giorno, sarà necessario che i Soci intervenuti di per- 
sona, o mediante delegazione, rappresentino almeno la metà del capitale socinle. 

I Soci impediti potranno farsi rappresentare alle Assemblee da altri Noci, 
mediante delegazione reritta. 


Cooperativa Epitrice FRA INGEGNERI ITALIANI 


Giulio l’ASQUALI, Zedattore responsabile. 


Società proprietaria : 


Roma - Stab. Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi 12, 


° o i o È oo sia 
=|= USCITA <a 5 Zé) ventivo 
816 dv | F09 st = 
de He ® a = pè 4 OLO 1911 
n s| an 2902 co & 

Shit n des 2838 
lg e a 
Spese ordinarie. 
Il 1| Contributo all’ Zrageg. Ferror, . L.| 7.300 —| 8130 -| — 7.190 — 
II{ 1 Affitto locali sociali. . . .» 100 ca 90 —| — 20 — 
IIl Congresso annuale : 
1 {Contributo Congresso 1911 . » 700-—-| 500 500 —| 1500 — 
2| Spese eventuali . . . . .» 200 - — 220,01] 100 900 — 
IV|1|Congresso Internaz. 1911 (1). » 500—| — 500--| — 
V| 1 | Contributo Federazione Società 
tecniche . . .....,» 350 —| 400—| — 360 — 
VI Spese di Ammunaistrazione 
e Segreteria: | 
1 | Personale! (320080: e compensi » 
diversi). e 1.300 — | 1.035 —| 300 —| 1.820 — 
2 |Spese postali e di esazione . » #50—| 35459! 200—| 750— 
3| » cancelleria, dia e 
stampe. . . . Li 500 —| 418,75) 100-| 500— 
VII[1|Biblioteca. . . . ....» 150 — 19,95] — 150 — 
VII !| Arredamento locali e mobilio. » | 200 -| _— I 100 — 
Totale spese ordinarie L {12.650 —|11.982,93/1.700 —{13.690 — 
Spese straordinarie. 
IX\1 Distintivi sociali . . .. .L. 16 SU 5,60 0,70 8,40 
x|1|Ilmpreviste (contributo spese 
stampe Concorso aggancia- 
mento veicoli ferroviari). . » 155,20] 250—| — ni 
X1|1|Quote inesigibili . ./././.0|_ — —_ — ‘00 — 
Totale generale delle spese I, |12 822 — |12.238,53!1.700,70,14..98,40 
Eccedenza . . .....» 300—| — _ 8 .0,60 
L.|13.122 —|12.238.53/1.700,70|15.419 — 
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ALTRE CASE A: 


ALFRED H. SCHUTTE |S- 


MACCHINE-UTENSILI ED UTENSILI e--— | —— ua 


=" ======--@ per la lavorazione dei metalli e del legno NEW YORK — 


Torino » M IL AN O & ira 


———======—-0@} Fabbrica propria in Colin Ehrenfeld (GERMANIA) 
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——_—- PARIGI 
BRUXELLES —— 


BARCELLONA — 


& 


MARCA DEPOSITATA 


Tornio Automatico 
CACNE,, 


a quattro mandrini 


—____—————_@€—€È€ % n —_—_—_  — 
e ———-— tini rici 


Specialmente indicato per pro- 
duzioni in massa è +# 
Otto lavorazioni simultanee su 
quattro barre, - x = 
In confronto delle macchine ad 
in solo mandrino: - 
Produzione tre a quattro volte 
Superiore = sr so ss 
Minori spese d'impianto, di at- 
trezzatura, di mauutenzione 
Un solo operaio può sorvegliare 
quattro macchine + = 


—————————r_—T—T_T—r—_—_—_—_————>& ————— —————————_——_—_—_—_—€—€ 
oa i ni i iii 
ro. dEeT—_———@@&& 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im- 
pianti completi sia per produzioni normali che per ‘produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
Chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 
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CATENFICIO DI LECCO (Como) 


C. BASSOLI 


na D'ARGENTO - Milano 1906 
meri cr aes: cf Gc uni 


SPECIALITÀ: 

CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento ° © 

CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio sten e ma- 
____Fittimo, di cave, miniere, ecc. è CATENE GALLE ®@ < _ è è * 


CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincate è è è è. è è. è 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI © 


© 

e ING ICOLA ROMEO & G° 

: 

| Uffici - 35 Foro Bonaparte M I I; A N O . Officine 85 - Corso Sempione 
TELEFONO 28-61 | TELEFONO 52-95 


Telegrammi: INGERSORAN - MILANO 


COMPRESSORI D'ARIA 


di potenza fino a 1000 HP. e per tutte 
le applicazioni. Compressori semplici, 
duplex, compound a vapore, a cigna, 
direttamente connessi. 


1500 HP. DI COMPRESSORI 


150 PERFORATRICI 


E MARTELLI PERFORATORI 
PERFORATRICI' 
ad aria compressa ed elettropneumatiche 


per le gellerie della direttissima 


ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 


amano adavanzamento automatico | 


ROTATIVI 
Ì | PERFORAZIONE 
IMPIANTI COMPLETI di perforazione | 
‘A VAPORE AD ARIA COMPRESSA 
SONDE: delle gallerie 
FONDAZIONI PNEUMATICHE" "0 reno asoperato s89 petrino nate del LOETSCHBERG 
a Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. RL 
id LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE z 
® l 
% e in GALLERIE-MINIERE-CAVE, ecc. o== - 
® 


vo ————’—’——’——’’0——rrrr_r_oP___uu rr. 
-  —— BALDWIN LOCOMOTIVE WORKS. "us - mie 


LOCOMOTIVE 


a scartamentu normale e a scartamento ridotto 
a semplice e a doppia espansione 


PER MINIERE, FORNACI, INDUSTRIE VARIE 
Locomotive elettriche con motori “ Westinghouse e carrelli elettrici. 


OFFICINE ED UFFICI 
Indiri Telegr. SANDEKS, London 
UL. Loi N. FRY. 64, Rue de in Victolre 500, North Broad Street — PHILADELPHIA, Pa., U.S. A. 


Agenti generali: SANDERS & Co., 110, Cannon Street - London E. C. 


‘L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


i RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 
ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA - 32, Via del Leoncino - Telefono 93-23. 
UFFICIO DI PUBBLICITÀ A PARIGI: Reclame Universelle — 182, Rue Lafayette. 


SERVIZIO PUBBLICITÀ per ia Lombardia e Piemonte; Germania ed Austria-Ungheria : Milano - 11, Via Santa Radegonda - Teletono 54-92. 


Società Cooperativa fra Ingegneri Ferroviari Italiani 


per pubblicazioni tecnico -scientifico-profess ionali 
‘“I'IN3EGNERIA FERROVIARIA ,, 


1° Dicembre 1910. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani 
ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA 


Presidente onorario — Comm. Lire Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato). 


ente — On. prof. Carlo Montù Comitato di Consulenza : Comm. ing. A. Campiglio - On. Prof. Ing. 


Vice-Presidenti — Marsilio Confalonieri — Pietro Lanino 


Mace - Pilade Mazzantini - 


MATERIALE 


PER. TRAZIONE ELETTRICA 


Ing. S. BELOTTI & C. Milano 


Cinghie per r Trasmissioni 


È 
s as 
T- pri 
é - 
È m 
"n 
< S 
A P 
co O 
E n 
E fa 
q F 
Ò) © 
#° 1.) 
E 


Wanner 


— MILANO - 


Per non essere mistificati, esigere sempre questo Nome © 
questa Marca. 


Engl 


Adottatada tutte le 
Ferrovie del Mondor 


Hoadottato la Man- 
ganesite avendola tro- 
vata, dopo molti espe- 
rimenti, di gran lun- 
ga superiore a tutti i 


ii Rea 
i ECONO 


E PER GU i. CD 


ca IRE 
RESISTE  DEIN Ea 
FAPORE ASQUA E SAI 


*MANGANESITE |) 


mastici congeneri ‘per guarnizioni di vapore. 


Franco Tom. 


FREN 


AD ARIA COMPRESSA O A VUOTO 
PER FERROVIE E TRAMVIE 


Impianti completi - Pezzi di ricambio garantiti 
intercambiabili con quelli in servizio. 


mirino ta 
ANGANESITE PALIO di Scienze e 
ettere. 


Consiglieri: Paolo Bò - Luigi Fiorenzo Canonico - Giov. Battista Chiossi - Aido Dail'Ollo:- Silvio Dore - Giorgio 
Pasquale Patti - Cesare Saivi - Silvio Simonini - 


Antonio Sperti - Scipione Taiti. 


SINIGAGLIA & DI PORTO 
FERROVIE PORTATILI - FISSE - AEREE 
— Vedere a pazgiua 21 fogli annunzi — 
feroce —— a.’ ci da ttt iui 


The Lancashire Dynamo James Archdale & C° 


(Inghilterra). 


& 2 Motor C° Ltd. -- | Lta- Birmingham (In- 
nchester (Inghil- | ghilterra). | 
iena | 
Brook, Hirst & C* Ltd. — i Youngs - Birmingham 


Chester (Inghilterra). 


I 
B. & S. Massey - Open- | The Weldless Steel Tube 
shaw — Manchester. C° Ltd. Birmin- 
Inghilterra). "| gham (Inghilterra). 


Agente esclusivo per l'Italia: EMILIO CLAVARINO 
GENOVA — 33, Via XX Settembre — GENOVA 


e e n A RE ET ii 


ITANNOVERSCHE, MASCHINENBAU A. G 


VORMALS GEORG EGESTORFF 


HANNOVER-LINDEN 


Fabbrica di locomotive a vapore - elettriche - 
senza focolaio - a scartamento normale ed 
a scartamento ridotto. 


CALDAIE 
IHOLOMN 


Fornitrice delle Ferrovie dello Stato Italiano 
Produzione fino al 30 settembre 1910: 6000 LOCOMOTIVE 


GRAND PRIX 
Parigi, Milano, Buenos Ayres, Bruxelles, St. Luigi. 
Rappresentante”per l’Italia : 
A. ABOAF - 37, Via della Mercede - ROMA 


Preventivi e disegni: gratis a richiesta. 
Per non essere 


de” mistificati esige- 
re sempre questo Nome 
e questa Marca. 


Raccomandata nel- 
le Istruzioni rai Con- 
duttori di Caldaie a 
vapore redatte da 
Guido Perelli Inge- 

ere capo Associat. 

jtenti. Caldaie a _ va- 
pore. 


U ANGANESITE 


< 24° 


IL PIÙ SITL ee GENE O 
CECONOMI ho 


SPERO CUA ANIZIENI SI JAPOSE Na VA EGAZ 


IVENNITNINISZSIONA 
Ing. C. CARLONI, Milano 
proprietario dei brevetti e dell’ unica fabbrica. 


Manifatture Martiny, Milano, concessionarie. 


Costruttori F. MASSARD e R. JOURDAIN 


Rappr. per l'Italia : Ing. MICHELANGELO SACCHI 
88, Corso Valentino - Torino 


POMPE per aria compressa 6 per yuoto ad nso industriale 


A. Clappi - Ing. V. Fiammingo - On. Comm. Ing. Prof. C. Montù - 
Cav. Ing. @. Ottone - ing: Prof. C. Parvopassu. 


Amministratore - Gerente: Luolano Assenti. 


BERLINER MASCHINENBAU 
AKTIEN- GESELLSCHAFT 


Vormals L. SCHWARTZKOPFF 


BERLIN N. 4 


ESPOSIZIONE DI MILANO 1906 
FUORI CONCORSO 
Membro della Giuria Internazionale 


locomotiva a vapore greta Gr. 640 delle Ferrovie 
dello Stato Italiano. 


Rappresentante per l'Italia : 
=". Sig. CESARE GOLDMANN 
6, Via Stefano Jacini - Milano. 


LOCOMOTIVE 
di ogni tipo e di qualsiasi scarta- 
mento per tutti i servizi e per 
linee principali e secondarie. 


HEINRICH LANZ 


MANNHEIM 


Locomobili 
Semifisse 
con distribuzione 
a valvole 
1) RAPPRESENTANTE: 
# Curt-Richter - Milano 
255 - Viale Lombardia 


Per non essere mistificati esigere serapre questo Nome e 


questa Marca. 
Adottata da tutte le 
Ferrovie del Mondo. 


Ritorniamo volen- 
tieri alla Manganesite 
che avevamo abban- 
donato per sostituirvi 
altri mastici di minor 
prezzo; questi però, ve 
lo diciamodi buon gra- 
do, si mostrarono tutti 
inferiori al vostro pro- 


IL Pit SIC ROC PRUSOM 
NOM CT. pi SE 
i LIR Gus VI 


EE 


cantore che ten a ragione - e lu diciamo dopol’esito del raffronto - 
può 


0. | 


inmur.i guarnizione sovrana. età del gas di Brescia. 


SABBIERA 


AD ACQUA 
LAMBERT 


brevetfata 
in tutti i paesi = 
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CHARLES TURNER & SON Ietd. vi soma 


Vernici e Smalti per . Materiale Ferroviario . 
“FERRO CROMICO,, e “YACHT ENAMEL,, 
per Materiale Fi isso e Segnali 


SOCIETA ANONIMA DEL BIANCO DI ZINCO DI MAASTRICHT (Olanda) 


Rappresentante generale: C. FUMAGALLI 
MILANO - Corso XXII Marzo, 51 - MILANO 


SOCIETÀ ITALIANA 


LANGEN & WOLF 


FABBRICA DI MOTORI A GAS “ OTTO ” 
o MILANO -- Via Padova, {15 —< MILANO » 


“© MOTORI A GAS 


“OTTO,, 


==+ con gasogeno al aspirazione *+== 


06 


i +e+*0 Da Ga 500 cavalli 0*»+ 


) Motori brevetto DIESEL 


I Gui: | Sanpaoaifices 
Pompe per acquedotti e bonifiche 


e per impianti industriali 


The Lancashire Dynamo & Motor, C° Ltd. 


MANCHESTER (Inghilterra) 
FORNITORI DELLA R. MARINA ITALIANA 


Dinamo - Motori - Trasformatori - Alternatori - Motori a vapore e Turbine a vapore 
per accoppiamento diretto con Generatori elettrici 


— Motori elettrici a velocità variabile da $ a 1 per il funzionamento di Macchine Utensili 


| ì î AGENTE GENERALE: 
| Emilio Clavarino, 33, Via XX Settembre — Genova 


Anno VII. 


L'INGEGNERIA 


RIVISTA DEI TRASPORTI 


ROMA, 1° Dicembre 1910. 


N. 23. 


FERROVIARIA 


E DELLE COMUNICAZIONI 


ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


Si pubblica ii 1° ed il 16 di ogni mese — Premiata con diploma d’onore all’ Esposizione di Milano — 1906 
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LA RETE FERROVIARIA LIGURE-PIEMONTESE. 


È condizione assoluta di ricchezza e di prosperità per un paese 
di avere impianti ferroviari, non solo atti a garantire la regola- 
rità, la sicurezza e la speditezza dei trasporti, ma anche tali da 
promuovere efficacemente l'aumento remunerativo dei traftici e lo 
sviluppo della economia nazionale. 

In relazione a tale indiscutibile principio vennero in questi 
ultimi anni presi dei provvedimenti legislativi di importanza straor- 
dinaria i quali, con altri di minore entità, che presumibilmente sa- 
ranno pure consentiti, compatibilmente colle esigenze delle finanze 
dello Stato, danno aflidamento che al movimento ferroviario non 
verranno a mancare i mezzi atti a soddisfare la sua sempre cre- 
scente intensità. 

Per avere una idea comparativa dell’intensità dei trasporti fer- 
roviari di questi ultimi anni sulle varie lince della rete dello Stato, 
in rapporto alla potenzialità delle linee stesse, indicheremo per cia- 
scuna di esse l'andamento altimetrico, la capacità di treni e di 
veicoli nelle singole stazioni, la quantità dei carri carichi e dei 
treni viaggiatori che giornalmente percorrono le dette lince. 

Incominciamo dalla zona ad ovest della linea Genova-Mila- 
lano, che è una delle più importanti per varietà di tracciato, per 
entità di traftico e per quantità di nuove opere proposte, appro- 
vate ed in corso di costruzione, come risulta da quanto segue. 


Il Cenisio. — La linca del Cenisio, ideata dal genio tecnico 
di Sommeiller e da quello politico di Cavour, costituisce l'arteria 
vitale delle relazioni e del commercio fra l'Italia e la Francia. 

Tale linea per la sua posizione naturale è la più conveniente 
all'Italia per il traffico: colla Francia e colle stazioni occidentali 
d'Europa. Quantunque abbia subito vivace concorrenza da altre 
linee internazionali, pur tuttavia essa è generalmente preferita da 
coloro che provengono da Roma e da quelli che partono da tutta 
la Liguria diretti in Francia. 

Infatti le distanze reali e virtuali di tutte le città d'Italia, ad 
eccezione delle lombarde e delle venete, dalle capitali della Francia, 
dell’Inghilterra, del Belgio e dell'Olanda sono minori per la linea 
del Cenisio, che per quella del Sempione e del Gottardo. 

La linea Parigi-Roma per il Sempione ha un percorso mag- 
giore di 56 km., rispetto alla linea Parigi-Roma per il Cenisio : 
di più la prima linea ha un maggior numero di disvelli da supe- 
rare a motivo della sinuosità del tracciato lungo la traversata della 
catena del Giura. 

Per apprezzare la gloriosa opera del Cenisio, per comprendere 
la sua importanza storica, occorre risalire all’epoca nella quale 
fu compiuto quello sforzo gigantesco dallo Stato piemontese. 


Nel 1557, quando per intaccare la dura roccia delle Alpi non 
sì conoscevano altri mezzi che lo scalpello e la polvere, il valo- 
roso popolo del piccolo regno sardo osò lanciarsi nell'impresa, ve- 
ramente eroica, di una galleria che sarebbe stata per molto tempo 
la più grande, anzi la sola grande galleria del mondo. 

Questo progetto sembrò a molti insensato, specialmente in quel 
tempo, in cui le ferrovie erano ancora ai loro primordi ed i sotter- 
ranei aperti apparivano insignificanti, accanto a quella galleria di 
circa 13 km. Il generale Menabrea, relatore del progetto, con entu- 
siasmo proclamava, con linguaggio lirico, che l’ energia e la te- 
nacia avrebbero trionfato di tutto. « Se nell'interno del sotter- 
ranco vi è dell’acqua, essa defluirà », egli diceva, « se vi è del fuoco 
lo si spegnerà; se vi sono degli abissi verranno colmati ; se vi sa- 
ranno dei turbini verranno imprigionati; ma sopra tutto non si 
venga a dire che l’intelligenza umana non può domare la natura ». 

Per convincersi dell'importanza commerciale della via del Ce- 
nisio, basta esaminare i seguenti dati statistici di confronto colla 
via del Sempione. 

I biglietti semplici e di andata-ritorno venduti nel senso della 
Francia verso l’Italia per la via del Cenisio ammontarono nel 1909 
a 96.718 contro 12.230 venduti in Francia per la linea del Sem- 
pione, nello stesso periodo. ala 

I viaggiatori passati pel Cenisio provenienti dalla Francia ed 
oltre, rispetto a quelli che passarono pel Sempione, furono nella 
proporzione di 100 a 12,50. 

Il traftico delle merci a favore del Cenisio nelle proporzioni de] 
100 a 6 e precisamente pel Sempione 22.458 tonn. contro 378.722 
tonn. pel Cenisio. 

Nel 1908 lo stesso traffico aveva dato i seguenti risultati: 

Sempione 18.622 tonn.; Cenisio 316.352 tonn.; quindi l'aumento 
del traffico del 1909 rispetto a quello del 1908, è stato. pe) Sem- 
pione, di 3.836 tonn: e pel Cenisio 62. 370 tonn. 

La grande importanza per le comunicazioni italo-francesi di 
questa linea, fu segnalata da eminenti economisti italiani e fran- 
cesi, quali il senatore Perrier ed il Berge, i quali propugnarono 
in varie occasioni pel miglioramento e la riabilitazione del Ce- 
nisio in modo da poter sopperire all'aumento del traffico ed al 
gran movimento dell'avvenire fra l’Italia e la Francia. 

Per tali motivi la Francia vi ha speso in questi ultimi anni 
circa 35 milioni, raddoppiando il binario e provvedendo all’ am- 
pliamento della stazione di Modane. 

In Italia si sta eseguendo l'impianto della trazione elettrica ed 
il graduale raddoppio del binario verso Torino. 

È poi messo anche allo studio il progetto di una galleria più 
bassa attraverso il Cenisio, perchè tale valico possa essere in grado 
di sopportare la concorrenza con altri valichi alpini più recenti 
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e fatti col sussidio dell'esperienza acquistata nella costruzione 
dell'antica, gloriosa galleria. 


Il Sempione. — Mentre la Francia e l'Italia collimano i loro 
sforzi per migliorare la linea del Cenisio, la Svizzera mette tutto 
il suo impegno per elevare sempre più la linea del Sempione al- 
l'altezza dei migliori transiti internazionali. 

In questi giorni l'impresa Brand, Brandau & C,, invitata ad in- 
traprendere la costruzione della seconda galleria del Sempione, 
avendo dichiarato in modo formale di rivolgersi al Tribunale Fe- 
derale svizzero, perchè voglia decidere se essa è tenuta ancora 
alla esecuzione del lavoro, la Direzione Generale delle Ferrovie 
Federali, per non ritardare menomamente l' esecuzione dell’ opera, 
passò, senz'altro, ordine alla Direzione Compartimentale delle Fer- 
ravie stesse a Losanna, perchè provveda di porre in appalto la co- 
struzione della nuova galleria. 

Un tale provvedimento dimostra l’importanza che la Svizzera 
attribuisce al sollecito miglioramento di tale transito per l’ Italia. 


Transito colla Svizzera — Il movimento di transito colla Sviz- 
zera, calcolato in tonnellate, risulta dalla seguente tabella per 
l’anno 1909, 


MERCI. 

Via Gottardo: da e per la Germania, . tonn. 636.722 

» » il Belgio. . . . » 65.795 

» » la Gran Bretagna » 3.982 

» » l'Olanda . . . . » 1.650 

» » l’Austria e Ungheria » 22.154 

Totale. . tonn. 730.308 

Via Sempione: da c per la Francia . tonn. 20.400 

» » altre provenienze. » 20.204 

Totale. . tonn, 40.504 

VIAGGIATORI, 

Via Gottardo: da e per la Francia e Gran Bretagna, N. 13.899 
Via Sempione: » » » » 36.169 


Per quanto concerne il passaggio dei viaggiatori è da anno- 
verare che, dopo l’ apertura del Iétschberg, i quattro quinti dei 
viaggiatori che ora si dirigono per il Gottardo passeranno pel 


Sempione, sicchè il Gottardo dovrebbe diminuire di importanza. 


rispetto al passaggio dei viaggiatori per la Francia ed oltre. 

Ad ogni modo è degno di nota che il movimento di transito 
fra l'Italia e la Svizzera costituisce quasi il 90 °/, del traffico di 
transito totale per la Svizzera. 


Movimento del porto di Genova. — I] movimento marittimo 
e commerciale di importazione e di esportazione del porto di Ge- 
nova (1) risulta dal seguente prospetto. 


ANNI | 1808 | 1897 i | 1905 O 1908 
5.789 6.377 6.104 6.567 6.435 
3.635.143! 4 327.359] 5.159.317] 6.554.210) 7.137.930 
Merci sbarcate | 2.648.876" 3 938.866) 4.252.383] 4.929.431| 5.478.530 
Id. imbarcate SISI 590.589/ 615.446] 833.674! 897.029 


Stazza netta. t. 


Come si vede il movimento portuale ha fatto un progresso no- 
tevolissimo. Esso, se non è arrivato all'altezza di quello di Mar- 
siglia per il numero delle navi e per la loro stazza, lo ha però su- 
perato nella quantità di merci sbarcate, come si rileva dal seguente 
prospetto relativo al porto di Marsiglia. 


1.833 7.845 8.228 
4.750.346] 5.361 427| 6.531.780] 7.824.854! 8.892.803 
Merci sbarcate | 3.304.126] 4.452 247) 4.048.126] 3.878.734] 4.296.052 

Ia. imbarcate | 1.584.328| 1.750.354] 1.801 821| 2.466.655] 2.466.367 


Stazza netta. t. 


(1) Vedere L' Ingegneria Ferroviaria, 1910, n® 9, p. 143. 
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Il porto di Genova ha avuto nel 1909 un movimento di 2.394 
piroscafi nazionali con 2.800.000 tonn. e 2.308 piroscafi stranieri 
con quasi 5.000.000 di tonn., oltre 2.000 velieri per circa 250.000 
tonn Il movimento ferroviario di Genova verso l’Europa centrale 
supera già quello di Marsiglia. 

Ora è da tener conto che al porto si potrà sempre più esten- 
dere l’uso delle macchine per il caricamento del carbone, con eco- 
nomia di spesa e di tempo per i commercianti; quanto prima sa- 
ranno appaltati i lavori di costruzione del bacino commerciale 
« Vittorio Emanuele III » e di prolungamento del Molo Galliera 
dell'importo complessivo di 35 milioni; opere che fanno parte di 
un grandioso programma di lavori che il Consorzio del porto si 
propone di svolgere al più presto possibile, dell'importo comples- 
sivo di 45 milioni, già impegnati con apertura di credito dalla 
Cassa di risparmio di Genova e dalle Casse dl risparmio delle pro- 
vincie lombarde, come già venne accennato nell’ Ingegneria Fer- 
roviaria (1). 

Con tali provvedimenti la potenzialità del porto tende ad arri- 
vare all'altezza dei migliori suoi rivali d’Europa. 

In conseguenza si è pensato anche a provvedere pel corrispon= 
dente aumento di potenzialità degli impianti ferroviari, colla elet- 
trizzazione della linea dei Giovi e colla costruzione della direttissima 
Genova-Milano. 


Trazione elettrica sulla linea dei Giovi. — Nel recente Con- 
gresso di Genova degli Ingegneri ferroviari italiani venne fatta 
dagli Ingegneri Santoro, Cavenago, Donati e Calzolari una chiara, 
elegante ed esauriente esposizione degli importanti impianti che 
l'Amministrazione delle Ferrovie dello Stato ha progettato e fatto 
eseguire per l’elettrificazione della veccchia linea dei Giovi, fra 
le stazioni di Pontedecimo e Busalla, e che quanto prima essa e- 
stenderà anche alla tratta Pontedecimo-Pareo del Compasso. 

Da tale esposizione e dalla pubblicazione già fatta sull’ /nge- 
gneria Ferroviaria (2) si possono riassumere come segue le prin- 
cipali caratteristiche dell'impianto: 

a) impiego della corrente trifasica alla frequenza di 15 pe- 
riodi ed alla tensione di 3000 volta efficaci tra fase e fase nelle 
lince di servizio ; 

dò) impiego di clettromotori direttamente funzionanti alla 
stessa tensione di 3000 volta e predisposti per due distinte velocità 
di regime; 

c) potenza del locomotore elettrico doppia di quella della 
locomotiva a vapore pel rimorchio di treni alla velocità di 45 km. 
all'ora sulla pendenza del 35 per mille, anzichè a 25 km. che è 
la massima velocità per le locomotive a vapore; 

d) impiego della doppia trazione con un locomotore in testa 
ed uno in coda al treno, richiesta da ragioni di sicurezza, per le 
condizioni di resistenza degli organi di attacco; 

e) ricupero dell'energia, che si rende possibile nei treni in 
discesa, per modo che l'energia messa a disposizione da essi può 
essere proficuamente utilizzata pel traino dei treni in salita, limi- 
tando così il compito della centrale a fornire la sola differenza 
di energia occorrente. 

Dopo il minuto esame degl'impianti, fatto dagli ingegneri fer- 
roviari intervenuti a detto Congresso, e dopo soddisfacente esito 
della corsa di prova dci locomotori elettrici, eseguita in occasione 
del Congresso stesso, si può senz'altro affermare che il problema 
della trazione elettrica per le linee di montagna è stato brillan- 
temente risoluto col sistema trifasico e che l'impianto dei Giovi, 
per l'intensità del movimento e per l’accidentalità del profilo, sarà 
il più importante degli impianti di elettro-trazione del mondo. 


Direttissima Genova-Milano. — Sotto la solerte direzione del- 
l’Ufficio-costruzioni di Genova venne compilato il progetto defi- 
nitivo dell'intero tronco Tortona-Arquata (km. 24) ed appaltata 
una parte delle relative opere e provviste. 

Colla costruzione dell’Arquata-Tortona e colla trazione elet- 
trica dei Giovi, la questione del transito delle merci tra Genova 
e la Lombardia è già avviata a soluzione soddisfacente per il 
traffico attuale del porto di Genova, per modo che nessun danno 
può derivare da un qualche ritardo nell'attuazione della soluzione 


(1) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria 1910. n° 20, p. 807: n° 22, p. 343. 

(2) Vedere L'Ingegqueria Ferroviaria, 1910, n° 10, p. 149; n° 11. p. 167; n° 14, 
p. 216; n° 20, p. 820; n” 21, p. 336; n° 22, p. 350. « Centrale elettrica e locomo- 
tori» Ing. F. Santoro — Genova tip. Olivieri e C. - 

«Impianti delle linee per il trasporto dell'energia ». Ing. F. Cavenano — 
Genova, tip. Olivieri e C; 
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definitiva per la parte rimanente della linea, specialmente per 
quanto concerne la grande galleria di base. Del resto si apprende 
dai giornali che gli studi di massima per la tratta Arquata-Ge- 
nova, dove s'incontrano maggiori ditficoltà di tracciato e di cos- 
truzione, sono quasi compiuti. E' quindi prevedibile che fra non 
molti anni potrà essere aperta all'esercizio la grande linea diret- 
tissima Genova-Milano, apportatrice di sempre maggior benessere 
alla superba capitale ligure ed alla industre capitale lombarda. 


Direttissima Genova-Torino. — Da Genova verso il Piemonte 
si trovano le due linee: 

Genova-Novi-Alessandria-Torino. 

Genova-Ovada-Acqui-Asti- Torino. 

Questa seconda linea fu costruita nell'intento di ottenere una 
più rapida comunicazione tra Torino e Genova, ma, a motivo 
delle forti pendenze e contropendenze fra Acqui-Nizza ed Asti, 
essa non raggiunse lo scopo desiderato, siechè l’Amministrazione 
ferroviaria utilizza di preferenza la prima linca, quantunque già 
molto affaticata per il transito verso Tortona-Milano. 

La Commissione Adamoli, nel riferire sui provvedimenti atti 
ad abbreviare il percorso fra la capitale ligure e la piemontese, 
dichiarò che con un tronco di raccordo della lunghezza di soli 
14 km. fra le stazioni di Bistagno-Ponti e la stazione di S. Stefano 
Belbo, (tronco che si trova pressochè sulla linea retta congiun- 
gente Trofarello con Genova) la linea di Genova-Ovada-Acqui 
veniva ad avere una potenzialità assai maggiore dell'attuale ed 
aggiunse che se il raccordo si spingesse fino ad incontrare la 
linea Asti-Torino, « si avrebbe così una abbreviazione sulle linee 
«esistenti di 23 km. in confronte alla via di Alessandria e di 
«18 km. rispetto alla via di Acqui (1)». 

Del resto è da notare che anche col solo raccordo fra le sta- 
zioni di Bistagno-Ponti e S. Stefano-Belbo si vengono a realizzare 
i seguenti benefici: 

a) aprire una nuova via libera ed efficace da Genova a To- 
rino, sollevando i valichi dei Giovi dal contingente di merci di- 
rette al Piemonte e rendendoli capaci ed agili al servizio della 
Lombardia; 

d) fornire nell'interesse, militare, una linea transappenninica 
in sede separata e distante dalla vallata del Polcevera, sede co- 
mune ai valichi attuali ; 


c) mettere in comunicazione diretta il porto di Genova col 


Piemonte, fornendo a quest’ ultimo una linea speciale ed appro- 
priata cui l’importanza dei suoi trattici gli dà diritto. 


(Continua) 


SULLA TURBINA A VAPORE E SULLE SUE APPLICAZIONI. 


(Continuazione ; vedere n° 20 e 22). 


II. — La turbina e le macchine da essa derivate 
negli impianti fissi 


LA TURBINA MOTRICE. — La più frequente e più pratica ap- 
plicaziene della turbina a vapore negli impianti fissi è quella delle 
centrali elettriche. 

La corrente trifase ad alta tensione di cui si va sempre più 
generalizzando l’impiego permette di distribuire l'energia in un 
raggio molto esteso con poca perdita è senza eccessivo impiego 
di rame nei conduttori. 

È pertanto possibile di accentrare in una sola stazione dotata 
di unità di grande potenza la produzione dell'energia elettrica 
destinata ai diversi usi sia per trazione elettrica in linee ferro- 
viarie o tramviarie, sia pei servizi di una grande città, sia per 
quelli di una miniera, sia per cantieri di lavoro, per stabilimenti 
ecc. E la turbina conviene specialmente in tali casi poichè offre 
sulla macchina alternativa diversi vantaggi pratici ed economici 
quali la minore occupazione di spazio, la minore spesa d'impianto 
e d'esercizio, la maggiore velocità di rotazione dell'albero e, per 
le maggiori potenze, il miglior rendimento. 

Tali vantaggi si sono resi tanto più sensibili nelle recenti co- 
struzioni di alternatori a grande potenza e grande velocità quali 
sono state attuate tantochè si hanno ormai in funzione dei tubo- 


(1) Vedere Il problema ferroviario del porto di Genova — Relazione della 
Commissione Adamoli nominata con Decreto del 18 marzo 1903. 
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alternatori da 3000 kw. a 3000 giri, da 7500 kw. a 1500 giri e da 
12000 kw. a 1000 giri al minuto primo. l 

La turbina mista, come abbiamo veduto trova una delle sue 
migliori applicazioni come motrice ‘negli impianti fissi quando 
essa sia destinata a funzionare a bassa pressione utilizzando il 
vapore di scappamento di altre macchine fisse. 

Una prima applicazione di questo principio è stata fatta in 
Francia nel 1902 alla Miniera di Bruay con una piccola turbina 
da 300 HP costruita dalla Casa Sautter-Harlè per azionare una 
generatrice a corrente continua. Più frequenti e più estese appli- 
cazioni ne furono fatte in seguito, specialmente in Inghilterra ed 
in Germania. 

L’utilizzazione del vapore di seappamento riesce particolar- 
mente conveniente colle macchine a lavoro intermittente che non 
sempre si possono far lavorare a condensazione come le macchine 
dei laminatoi, quelle dei magli, quelle di sollevamento e simili. 

Per potere però utilmente impiegare nella turbina il vapore 
di scappamento di tali macchine, occorre far passare il vapore 
stesso attraverso ad un accumulatore di vapore costituito da una 
massa metallica o d'acqua formante volano di calore. Così, ad 
esempio, il Rateau cita la centrale delle acciaierie di Neuves- 
Maisons nella quale da circa un anno sono in funzione tre gruppi 
di turbine miste che permettono di produrre 2000 kw. col solo 
vapore di scappamento delle macchine dell’officina. 

Ma l'utilizzazione del vapore di scappamento presenta note- 
vole interesse anche colle macchine a lavoro continuo. É noto 
infatti che le macchine alternative danno rendimenti tanto mi- 
gliori quanto più alta è la pressione del vapore impiegato, ed 
anzi, finchè la pressione è elevata il rendimento si mantiene pure 
assai alto, mentre questo è molto minore in quelle parti che la- 
vorano a bassa pressione venendo contrastato sia dalle grandi 
dimensioni e quindi dalle grandi masse dei meccanismi relativi, 
sia dai rilevanti attriti, dai disperdimenti di calore, dalla maggior 
condensazione e così via. — È quindi molto utile d'impiegare in 
una turbina a media o a bassa pressione il vapore di scappamento 
dei cilindri ad alta pressione della macchina alternativa soppri- 
mendo in questa il gruppo a bassa. — Un esempio recente di un 
impianto di questo genere è quello della centrale elettrica di 
Edimburgo servita da turbine miste Rateau nella quale si ottiene 
un utile del 20 al 40 °/, a seconda delle condizioni più o meno 
favorevoli dell’esercizio. 

Altra fra le più convenienti applicazioni della turbina come 
motrice, è quella intesa a comandare direttamente le pompe e i 
compressori centrifughi ; e sia per la grande importanza di questa 
combinazione che può trovare larga utilizzazione nei lavori di 
costruzione di grandi sotterranei ferroviari, sia per la notevole 
affinità tra il compressore o l’aspiratore centrifugo e la turbina 
vale la pena di tracciare qualche nota. 


LA POMPA CENTRIFUGA. — La teoria della pompa centrifuga 
non è ancora completamente sicura come quella del motore elet- 
trico o della turbina destinata a comandarla, e la costruzione delle 
pompe centrifughe è tuttora allo stato empirico avendo i risultati 
della pratica sorpassati quelli forniti dalla teoria. Si costruiscono 
infatti attualmente delle pompe centrifughe che, a seconda delle 
condizioni di portata 0 di prevalenza, danno rendimenti superiori 
al 65 e in qualche caso all’ 80 °/,, e le recenti costruzioni di tur- 
bine idrauliche centripete a grande velocità fanno ritenere che, 
si potrà in tempo non lontano arrivare a pompe coll’ 85 °/, di 
rendimento. 

Il principio su cui si basa il funzionamento della pompa cen- 
trifuga é il seguente. Immaginiamo una ruota ad alette la quale 
girando intorno ad un asse trascini o spinga un fiuido, questo 
fluido assumerà una certa forza centrifuga che glì potrà permet- 
tere di penctrare anche in uno spazio a pressione più elevata. Ma 
in questa fase la velocità della massa fluida ha assunta una certa 
accelerazione che dipende dalla velocità periferica della ruota ad 
alette, e perchè il rendimento dell'apparecchio sia buono, occorre 
utilizzare la forza viva del fiuido all'uscita della ruota trasfor- 
mando l'energia cinetica corrispondente in energia potenziale o 
pressione mediante una progressiva riduzione della velocità. Ciò 
si ottiene coll’ impiego del diffusore che mancava nelle prime 
pompe centrifughe e che è costituito da un condotto a sezione 
gradualmente crescente. È 

L'andamento della pressione in un elemento della pompa cen- 
trifuga è dimostrato dalla fig. 1, a seconda dei risultati ottenuti 
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dal Barbezat in esperienze appositamente eseguite. — A tale scopo. 
lo sperimentatore, tagliata la faccia della ruota in un clemento. 
di prova la sostituì con una parete fissa mn molto prossima alla . 
estremità delle alette, praticandovi una serie di fori di 2 mm. di. 
diametro distanti fra loro 10 mm. per poter rilevare le pressioni 

29 


Pressione in metri d’acqua. 
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Fig. 1 — Andamento della pressione in un elemento di pompa centrifuga. 


in funzione della distanza del centro di rotazione. Questa prova 
è assai delicata poichè il fluido in movimento presenta due sorte 
di pressioni: 
elemento di superficie parallelo alla direzione dei filetti del fluido, 
e la pressione totale che è quella sopportata da un elemento di 


superficie normale alla direzione dei filetti fluidi ed è la somma 


delle due pressioni statica e dinamica. 
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la pressione statica che è quella sopportata da un 
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quadrato della velocità salva la perdita x all'entrata della ruota. 
Nel diffusore la pressione statica aumenta secondo la linea d c 
mentre la pressione totale varia secondo la linea de senza quin- 
di diminuire verso l'uscita dal diffusore. Il tratto 9 dell'ordina- 
ta compresa fra d e c rappresenta quindi la pressione utile’ ossia 
l'energia cinetica, che ad esso è proporzionale, dovuta al diffusore. 


Questa pressione rappresenta in generale circa un terzo della 
pressione totale fornita dall’elemento ma può assumere valori 


proporzionali più o meno grandi a seconda della costruzione del- 


le alette della ruota mobile. 


Un esemplare di pompa centrifuga ad alta pressione è rap- 


presentato nella fig. 2 che illustra una pompa costruita su di- 
segno del Rateau per una portàta di 100 m?. Questa macchina 


permette di innalzare l’acqua a più di 600 m. con ruote disposte 


in un sol corpo che compiono 2.900 giri al 1’. Data la forte pres- 


sione sostenuta dalla pompa, il Rateau ha situato il pernio del- 
l'albero dalla parte della compressione nell'interno del corpo di 
pompa provvedendo per la lubrificazione per mezzo di un siste- 
ma forzato di iniezione comandato da una piccola pompa speciale. 

Nella fig. 3 è rappresentata una delle pompe che hanno ser- 
vito ad assicurare il servizio delle acque a Parigi in occasione» 
dell'ultimo straripamento della Senna essendo mossa da una tur 


Neri 


Fig. 2. — Pompa centrifuga Rateau della portata da 100 a 600 mî. - Sezione longitudinale. 


È facile misurare con un tubo di Pitot convenientemente di- 
sposto la pressione totale ma non è altrettanto facile misurare la 
pressione statica. Dalle esperienze accuratamente fatte dal Bar- 
bezat è risultato (ved. fig. '1) che nell'interno della ruota, pro- 
cedendo dal centro verso la periferia la pressione statica varia 
secondo la linea a d e cioè prossimamente in proporzione del 


bina a vapore. Questa pompa, costruita per innalzare a 100 m. 
230 litri d'acqua al 1” colla velocità di 2.100 giri all’ si compo- 
ne di una ruota centrale e di due ruote elico-centrifughe laterali 
che spingono l’acqua nelle aperture della ruota centrale. Le due 
ruote laterali servono a produrre nel liquido aspirato una pres- 
sione di circa 15 m. in colonna d'acqua sufficiente perchè il lì- 
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quido stesso assuma nella ruota centrale la rapida rotazione che 
questa gli imprime senza dar luogo a fenomeni di cavitazione. 
Tali fenomeni si verificano facilmente nelle pompe centrifughe a 
grande velocità per effetto della diminuzione di pressione che si 
produce nel liquido aspirato nel suo passaggio attraverso le boc- 
che di aspirazione della ruota le quali devono essere piuttosto 
grandi perchè il liquido vi entri con velocità rilevante come è 
necessario. 


TURBO-SOFFIANTI EF TURBO-COMPRESSORI. — Le macchine sof- 
fianti e i turbo-compressori sono le più recenti macchine a tur- 
bina. Il Parsons ha costruito un tipo di compressore che è esat- 
tamente l'inverso della sua turbina a vapore e presenta una no- 
tevole convenienza per le deboli soprapressioni. 

Il Rateau ha invece applicato a queste macchine il suo prin- 
cipio del tipo multicellulare ottenendo così degli apparecchi ca- 
paci di grandi portate con forti pressioni. Il primo compressore 
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Fig. 4 — Turbo-eoffiante Rateau da 750 m? al 1’. - Sezione trasversale. 


Rateau costruito nel 1905 aveva una portata di 50 m* d'aria al 1’ 
ad una pressione di 6 atmosfere effettive. 

Il principio di queste macchine è lo stesso delle pompe cen- 
trifughe ; senonchè nelle pompe il fluido sospinto è relativamente 
incompressibile e conserva nelle successive ruote la sua densità 
costante per modo che la pressione finale del fluido all’uscita 
dalla pompa è la somma delle singole pressioni prodotte nei suc- 
cessivi elementi; nel compressore invece circolando un fiuido 
compressibile come è l’aria aumenta colla pressione la densità 
del fluido per modo che ciascuna ruota dà al fluido stesso una 
soprapressione proporzionale alla sua densità e cioè alla pressione 
di esso. Per conseguenza, mentre nella pompa la pressione del 
fuido aumenta secondo una progressione aritmetica in funzione 
del numero degli elementi, nel compressore invece la pressione 
del fluido aumenta in tunzione del numero degli elementi secondo 
una progressione logaritmica o geometrica. 

Per un determinato tipo di ruota la ragione di questa pro- 
gressione dipende dalla velocità periferica della ruota e dalla 
densità, ossia. dalla pressione e dalla temperatura del fluido. 

Ma la temperatura del fluido aumenta nella compressione tan- 
tochè, ad esempio l’aria portata adiabaticamente da una ad otto 
atmosfere raggiunge i 250°, per conseguenza è necessario di raf- 
freddare energicamente il compressore sia per togliere per quanto 
è possibile al fluido l'aumento di temperatura che esso ha ac- 
quistato in pura perdita, sia per migliorare il rendimento del 
compressore stesso dipendendo dal volume del fiuido il lavoro di 
compressione dell'unità di massa del fiuido stesso. 

Il raffreddamento è ottenuto in via di massima con una buona 
circolazione d’ acqua formante una completa camicia intorno 
al corpo del compressore, e nei grandi compressori più recenti 
si fa circolare l’acqua anche nell’interno dei diaframmi che se- 
parano i diversi elementi ottenendo così di limitare a circa 30° 
— 35° l'aumento di temperatura dell’aria la quale quindi viene 
compressa quasi isotermicamente. E ciò specialmente perchè que- 
sto sistema di raffreddamento con circolazione interna dell’acqua 
permette di togliere gradualmente il calore all'aria man mano 
che nella sua progressiva compressione esso vi si produce ed è 
questa speciale condizione di cose che permette al compressore 
rotativo di lottare vantaggiosamente con quello alternativo per 
quanto si riferisce al rendimento della macchina. 
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Fra i principali vantaggi che le macchine rotative presentano 
in confronto ai compressori alternativi si possono citare la limi- 
tazione dello spazio occupato, del peso della macchina e del la- 
voro di fondazione; il consumo relativamente ridotto di lubrifi- 
canti e la limitata esigenza di personale per l'esercizio e per la 
sorveglianza del funzionamento della macchina. Si deve inoltre 
tener presente che essendo la macchina di costruzione relativa- 
mente semplice ne sono facilmente accessibili tutte le parti le quali 
del resto sono poco soggette a guasti mancando organi a moto 
alternativo, valvole, regolatori ecc. D'altra parte si ha in queste 
macchine con semplicità di funzionamento la possibilità sia di 
ottenere diverse portate entro limiti abbastanza ampi, sia di as- 
sicurars la costanza della portata senza impiego di serbatoi re- 
golatori. + se 

Un esempio di macchina soffiante rotativa comandata diretta- 
mente da una turbina Kateau è rappresentato in sezione nella 
fig.4 La turbina è ad alta pressione e sviluppa 576 HP con 
2750 giri al l'e la macchina 
soffiante ha una portata di 780 
m? d'aria al 1’ per una pres- 
sione di 18 cm. di mercurio. 

L'aria viene aspirata da due 
condotti laterali che la guidano 
alle due estremità del corpo sof- 
fiante il quale la spinge verso 
il mezzo in un collettore unico 
a spirale. — 

La fig. 5 rappresenta le mac- 
chine soffianti dei forni per la 
fusione del rame nelle officine 
di Mansfeld a Eisleben. Queste 
macchine, costruite dalla Brown- 
Boveri di Baden aspirano cia- 
scuna 200 m* d'aria a} 1’ spin- 
gendola con una pressione di 
2 m, in colonna d’acqua. Esse 
sono direttamente accoppiate 
con motori trifasi da .125 HP a 2900 giri al minuto. 

La stessa Ditta Brown-Boveri ha costruito il compressore 
Rateau rappresentato nelle fig. 6 e 7. Questo compressore as- 
sorbe normalmente 330 cavalli per fornire una portata di 1,06 m* 
d'aria, al secondo alla pressione di 4,3 kg./cm*® colla velocità di 
4000 giri al 1”. Esso è costituito da 25 elementi divisi in tre corpi 


Fig. 5. — Macchine soffianti in una fonderia di rame (Officine di Mansfeld). - Vista. 


ciascuno più piccolo del precedente dovendo le dimensioni degli 
elementi diminuire man mano che aumenta la pressione. 

In ciascun corpo però, i singoli elementi hanno diametri uguali 
e perciò la differenza di pressione prodotta da ciascun elemento 
aumenta lentamente al pricipio e man mano più rapidamente negli 
ultimi elementi del compressore. 

L'albero di questo compressore è flessibile essendo costituito 
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da diversi tronchi ciò che, oltre a permettere di diminuire le fughe 
interne e l'ingombro nelle bocche delle ruote consente pure di adot- 
tare portate lunghe fra gli appoggi e piccoli diametri con una 
buona lubrificazione nei perni. 

Il raffreddamento è fatto con circolazione d’acqua negli ele- 
menti del compressore ec con un consumo di litri 3,5 per secondo; 
in marcia normale l’aria si riscalda di 50° solamente nel passaggio 
entro i tre corpi del compressore. 


Fig. 6. — Compressore Rateau Brown-Boveri da 330 HP. - Vista. 


Su questo compressore sono state fatte dalle prove rigorose di 
funzionamento a Baden per opera degli Ingegneri Barbezat e Na- 
ville e i risultati relativi, sono riprodotti nella fig. 8 nella quale 
sono rappresentati i valori dei diversi dati raccolti per mezzo di 
curve in funzione della portata d'aria in litri al 1” indicata lungo 
l’asse delle ascisse. Le ordinate rappresentano, a seconda della 
curva a cui si riferiscono: 1° la pressione utile in kg. per cm? la 
quale varia, in funzione della portata secondo una linea parabolica 
indicando però un funzionamento, instabile al disotto di 450 litri 
al secondo; 2° la potenza teorica rappresentata dal vapore con- 
sumato, indicata in cavalli vapore; 3° la potenza effettiva fornita 
al compressore dalla turbina la quale potenza è stata indicata 
tenendo conto della curva relativa al rendimento della turbina 
tracciata nella stessa figura; 4° la potenza teorica rappresentante 
la compressione reale dell’aria. 


Fig. 7. — Corpi aperti del compressore della fig. 7. - Vista. 


In base ai valori rispettivi delle potenze indicate dalle curve 
anzidette, è stata finalmente tracciata secondo la scala dei rendi- 
menti la curva del rendimento del compressore intendendosi per 
tale rendimento il rapporto tra il lavoro teorico necessario per 
comprimere alla pressione finale la quantità d'aria corrispondente 
presa alla pressione atmosferica e il lavoro motore effettivamente 
fornito all'albero del compressore. 

Quest'ultimo lavoro è ben determinato, ma il lavoro teorico 
può essere valutato in modo diverso a seconda che si consideri 
la compressione isotermica o adiabatica o politropica. Ora, se da 
una parte non si ottiene nel compressore la compressione isoter- 
mica che sarebbe sotto tutti i punti di vista quella ideale, non si 
effettua nemmeno d'altra parte quella adiabatica in grazia del 
raffreddamento che si provoca nel fluido compresso. Quando si 
voglia giudicare la macchina senza far intervenire nella determi- 
nazione del rendimento l’effetto del raffreddamento conviene tener 
conto della curva politropica della compressione reale e in base 
a questo appunto è stata tracciata nella fig. 8la curva della po- 
tenza teorica equivalente alla compressione dell’aria essendo stati 
determinati i diversi punti di questa curva in base alle tempera- 
ture dell’aria in funzione della compressione effettiva. 

Dalla curva del rendimento del compressore si rileva che questo 
raggiunge il 70 °/, e si mantiene prossimo a tale valore per por- 


tate che stanno fra i */, e i ‘/, della portata normale del com- 
pressore. 

Tale rendimento non si scosta molto da quelli che si possono 
ottenere da compressori alternativi di equivalente potenza che in 
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Fig. 8. — Risultati delle prove di rendimento del compressore della fig. 7. 


qualche caso possono dare anche un rendimento migliore, ma ciò 
malgrado l’impiego del turbo-compressore riuscirà in generale più 
consigliabile quando si tenga conto di tutti gli altri vantaggi 
sopra accennati che lo fanno preferire alla macchina a cilindri. 
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LA FERROVIA DI OTAVI (AFRICA SUD-OCCIDENTALE) 
A SCARTAMENTO RIDOTTO. 


Questa ferrovia, costruita dalla « OrenStein & Koppel » per la 
Società delle miniere cuprifere di Otavi nella Colonia germanica 
dell’Africa sud - occidentale, € la maggiore ferrovia del mondo a 
scartamento di 0,60 m. 

La ferrovia ha una lunghezza di 563 km. da Swakopmund 
(sull'Oceano Atlantico) a Tsumeb nell'altipiano del Damara, ed è 
raccordata con un tratto di 14 km. (Onguati-Karibeb) con la Rete 
dello Stato, anch'essa a scartamento di 0,60 m. che unisce l'approdo 
anzidetto con la sede del Governo a Windhock (fig. 9). 

Gli studi per la costruzione furono iniziati nell'agosto del 1903; 
i lavori procedettero con grande alacrità, non ostante le condi- 
zioni del terreno assai accidentato e una rivolta di indigeni, così 
che nel novembre del 1906 la ferrovia fu aperta all’osercizio. 


***& 


La linea ha andamento assai vario, con pendenze fino al 23 °/, 
e curve fino a 80 m. di raggio; per i primi 100 km. è in ascesa 
pressochè continua fino a raggiungere la quota 1.074 m. sul mare, 
di poi si mantiene nell’altipiano con profilo variabile fra le quote 
estreme di 830 e 1.600 m. 
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Le dimensioni principali inerenti alla piattaforma stradale sono: 

a) tratti in rilevato; larghezza al ciglio della massicciata 

2,10 m. pendenza delle scarpate 3/2, banchina laterale di 1,50 m. 

b) tratti in trincea; larghezza della massicciata al ciglio 2,10 m. 

altezza 30 cm. pendenza 3/2; piccole banchine di 30 cm.; pendenza 

delle trincee 1/3 nella roccia e variabili da 1/7 a 5/4 secondo i 
terreni. 
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Fig. 9. — Ferrovia di Otavi - Planimetria generale. 
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L'armamento è costituito da rotaie di 9 m., alte 90 mm. e del 
peso a metro lineare di 15 kg. fissate mediante bulloni e piastrine 
a 13 traverse di acciaio del peso ciascuna di 12 kg. e della lun- 
ghezza di 1.248 mm. (fig. 10). 

Un tale armamento può ritenersi consenta la marcia sicura di 
treni con ruote del peso non maggiore di 3,5 tonn. 

I ponti sono tutti metallici (fig. 11) e il più importante ha tre 
luci di circa 20 m. ciascuna (fig. 15). 

xk * 

Il materiale di trazione comprende 36 locomotive a vapore (con 
20 tender) costruite parte dalla Casa « Henschel & Sohn » di Cassel 
(fig. 12) e parte da « Arn. Jung >»; qui appresso sono riportati gli 
elementi caratteristici relativi ai diversi tipi di locomotive: 


———— 
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Tipo Henschel & Sobn È 


DATI PRINCIPALI ai Tip.:Jung 

Pressione. . . .... kg/c* 12 12 12 
Diametro cilindri . mm. 300 320 300 
Corsa dello stantuffo. . . . >» 350 450 350 
Diametro delle ruote motrici . > 700 860 700 
Diametro delle ruote portanti. » 550 550 550 
Base rigida . . . |... . >» 1700 1950 1700 
Interasse massimo. . . 3500) 4050 3550 
Superficîe di riscaldamento . m? 46 56,50 460 
Superficie della griglia . . . » 0,5 1,03 0.82 
Portata di acqua (esclusa la 

caldaia da 1500 litri) . . kg. 3,500 1000 3500 
Portata di carbone . . . . » 1 tonn. | 0,8 me? | 1 tonn. 
Peso in servizio . . . . tonn. 22,0 20: 22 
Peso a vuoto . . . . .. >» 16 5 19,4 16 
Lunghezza della macchina. . mm 7.180 7850 7.000 
Larghezza . . ab di 2.200 2 200 2.300 
Altezza LL...» 3.200 | 3200 | 3.100 
Sforzo di trazione . . . . kg. 2800 3.350 2.700 
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Le locomotive del primo e del terzo tipo sono capaci di rimor- 
chiare un treno di 78 tonn. su pendenze del 20 ‘/,, e a 15 km/h., 
o sull’orizzontale a 40 km/h. 


Fig. 10. — Armamento della Ferrovia di Otavi. 


Quelle del tipo secondo possono invece rimorchiare un treno 
di peso più che doppio nelle analoghe condizioni. 

Il materiale merci comprende veicoli a carrelli (con interasse 
di 1 m. e distanza fra i perni di 3 m.) con portata costante di 


Fig. 11. — Ponte metallico. - Sezione trasversate. 


10 tonn. e tara di 3,150 tonn. per i carri scoperti ; 3,6 tonn. per 
quelli a sponde alte e 4,4 tonn, per quelli coperti. 

Il parco vagoni comprende in totale 132 carri a sponde basse, 
9) carri a sponde alte (fig. 13), 20 carri coperti. 

Le vetture viaggiatori a due classi sono capaci di 12 posti di I* 
(8 a sedere e 4 nelle piattaforme) e di 16 posti di II* (12 a sedere 
e 4 nelle piattaforme); per ottenere una maggiore stabilità due 
piani del telaio furono riempiti con cemento armato e rottame di 
ferro, il peso totale di una vettura raggiunge 6,2 toun. 

La Società esercente ha inoltre acquistato dei vagoni-salone 
nei quali non manca nessuna delle comodità in uso nei treni espressi 
europei (fig. 14). 
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Il costo totale della ferrovia, compreso il materiale rotabile, non- 
chè la vasta officina per riparazioni ad Usakos e ogni altro im- 
pianto fisso, è asceso a circa 22 milioni di lire. 
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Fig. 12. — Locomotiva-tender Henschei. - Vista. 


Per tal modo il costo chilometrico, compreso il materiale rota- 
bile, non supera nemmeno le 38.000 lire; cifra questa sorprenden- 
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temente esigua e che fa riflettere alle ragguardevoli economie con- 
seguibili con l’adottare gli scartamenti ridottissimi nelle costruzioni 
delle ferrovie in regioni accidentate. 

Ci piace invero di osservare che le ferrovie inglesi della Co- 
lonia del Capo, colonia confinante con quella germanica del $S.-0, 
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Fig. 13. — Carro a sponde alte. - Vista, 


costruite fin ora per una estensione di oltre 3.600 km. e in condi- 
zioni altimetriche in gran parte analoghe a quelle della ferrovia 


Fig. 14. — Vettura-salone. - Vista. 
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indigeni, prendendo posto nei carri merci equipaggiati con sedili 
di.legno, pagano in ragione di 5 cent. al km. 

Per le merci a vagone completo il prezzo di trasporto è di 
37 cent. per tonn.-km. ed è di 49 cent. per i trasporti minuti; 
tuttavia per alcune classi speciali di merci, come materiali ferro- 
viari; materiali da costruzione e prodotti agricoli, tali tariffe si 
abbassano rispettivamente a 14,8 e 24,8 cent. 


- —._ 


Fig. 16. — Stazione di Usakos. - Vista. 


La ferrovia nell'annata 1907 ha trasportato 60.500 tonn. per una 
percorrenza media di 183 km. e 22.800 viaggiatori per una percor- 
renza media di 21 km. 

Nel complesso le entrate, delle quali il solo traffico merci rap- 
presenta il 93 °/,, hanno raggiunto la somma di L. 5.240.000, pari 
a un prodotto chilometrico di L. 9.000. 

Le spese, ripartite come appresso : 

- 33,4 °/, per il personale e l'amministrazione, 
25,0 °/° per la manutenzione della linea, 
33,3 °/, per la trazione e il personale relativo, 
8,3 °/, per la manutenzione del materiale di esercizio, 
sono ascese in totale a L. 2.140.000, il che corrisponde a L. 3.78 
per treno-km. 

Per tal modo il prodotto netto rimunera al 14 °/, il capitale 

impiegato (salvo deduzione degli ammortamenti) e il cocfficiente 


di esercizio raggiunge solo il 42 °/. 
° i Ing. U. V. 
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Fig. 15. — Ponte metallico sull' Omaruru. - Vista. 


di Otavi, ma con scartamento 1.067 mm. e rotaie da 30 kg/m. sono 
venute a costare in media 138.000 lire al km. 

Analogamente le ferrovie dell'India inglese, armate su traverse 
di legno, con scartamento 1.067 mm. e rotaie da 21 kg/m., sono co- 
state in media 92.000 lire al km. 


*x%* 


Ie tariffe adottate sulla Ferrovia di Otavi sono di 14,8 cent. per 
viaggiatore-km. in Isa Classe e di 7,4 cent. per la II* Classe; gli 
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MOTORE A PETROLIO PESANTE APPLICATO AD UNA AU- 
TOMOTRICE FERROVIARIA ($.G. D. G.). 


(Continuazione e fine: vedere n° 20 e 22). 


Manovra del motore. — Riferendoci alla pianta della fig. 10, 
n° 20, indichiamo con Z,,il manicotto distributore della coppia ci- 
lindri A4-B comandata dall'altra A4,-B,, ed F quello di questa coppia 
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comandata dalla reciproca A-B. Riferendoci alla fig. 8, n° 20, la 
coppia di destra (4-2) ha gli stantufti allo estremo di corsa, l’al- 
tra di sinistra li ha invece ‘a mezza corsa; il manicotto F, dei ci- 
lindri A-B è quindi nella posizione media di corsa (fig. 11, n° 20. 

Considerato poi che il sollevamento delle leve di comando delle 
valvole, viene fatto dal manicotto con movimento diretto verso di 
esse, saranno inverse le posizioni delle biellette di comando dei 
settori e per la via in avanti, esse si trovano come è indicato nella 
fig. 1, e per la coppia A-B come è indicato nella fig. 11, n° 20. 

Per l'avviamento messe le biellette nella loro posizione ultra- 
estrema e manovrata la leva di avviamento, abbiamo che la pal- 


mola pm del manicotto F solleva con il suo tacchetto gs (fig. 17, 
n° 22) la valvola scappamento V del cilindro B, e di rimando quella 
d'avviamento Va del cilindro 4, il di cui stantuffo a metà corsa, 
perciò discende avviando il motore in avanti. Nel contempo F, col 
tacchetto pr apre V di A e di rimando Va di 8 il di cui stan- 
tuffo all'estremo superiore della corsa, verrà sollecitato a discen- 


dere. L’automotrice riceve così l'impulso per avviarsi in avanti. 
Per la via indietro si rovescia la distribuzione e si mettono le 


biellette nella posizione estrema di ultracorsa, come sopra. Il ma- 
nicotto F prende la posizione opposta alla precedente e nel suo 
percorso dal basso in alto prodotto dal rovesciamento delle biel- 
lette (partendo sempre dalla posizione indicata nella fig. 6 n° 20 per 
via in avanti), il tacchetto pr apre V di A, e di rimando Va di 8, il 
di cut stantuffo a mezza corsa, discenderà — mentre prima saliva 
— e la corsa si rovescia. 

Il manicotto F, resta invece nella sua posizione media, perchè 
il settore di A4,-B, essendo nella posizione media, la bielletta vi 
scorre senza spostare il corrispondente albero distributore. Per tale 
inversione il manicotto #, si muoverebbe però nel senso opposto 
al precedente, ma poichè il senso di rotazione del settore s’ inverte, 
il manicotto F, continuerà a muoversi come prima e solleverà 
quindi V di A e di rimando Va di B il di cui stantuffo trovandosi 
allo estremo superiore della corsa, discenderà. 

Per caricare il serbatoio quando il veicolo è in corsa, non si 
rovescia il movimento della distribuzione, ma se ne porta la leva 
nella posizione media di ultracorsa, nella quale posizione è inter- 
cettato l'alimento del combustibile e non si azionano ancora con 
i tacchetti pr-gs le valvole V, occorrendo all'uopo che le biellette 
si trovino nella posizione estrema di ultracorsa. 

Ciò fatto invece di azionare la leva di avviamento Zv, si muove 
il manubrio di carica /< del serbatoio. Le valvole Va vengono così 
comandate non più dalle valvole di scappamento V, ma dal set- 
tore W. 

Se consideriamo la posizione iniziale precedente degli stantufti 
(fig. 11, n° 20), F, apre ancora la valvola V di A, ma non più di ri- 
mando quella Va di B, la quale invece viene. direttamente aperta 
dal settore W' di A4-B e si chiude non appena lo stantuffo B iniziala 
discesa. Lo stantuffo discende. L'aria compressa rimastavi si espande 
ed il cilindro si riempie del tutto d’aria, quando lo stantuffo nella 
discesa si avvicina all'estremo della corsa; quando cioè si aprono 
le valvole di scappamento. A A 

Nel cilindro coniugato A, come si disse, F, apre V. Lo stan- 
tuffo sale. V si chiude e non si riapre a metà corsa, la leva di 
regolazione non trovandosi nella posizione estrema di ultracorsa. 
L'aria perciò si comprime al massimo. Verso fine corsa il settore 
apre Va e l'aria compressa passa nel serbatoio. 

Abbiamo dunque che in via normale si manovra (fig. 6-8, n° 20) 
il volantino vr di regolazione, col quale si regola la potenza del mo- 
tore, si toglie lo alimento del combustibile e s’ inverte il movi- 
mento. Esso si lascia nella posizione estrema di ultracorsa quando 
il veicolo è fermo, corrispondente alla posizione di avviamento. 

La leva /v si manovra per l'avviamento. Quando si deve cari 
care il serbatoio si manovra invece il manubrio /x e ciò si pra- 
tica in tutti i periodi di tempo in cui il motore è reso inattivo ed 
il veicolo si muove per inerzia ; come avviene nelle discese e nelle 
fermate, appena tolto l'alimento del combustibile. 

Con il volantino vc si regola il combustibile nei casi speciali 
in cui si deve andare piano o si deve superare una forte salita, 
più di quanto si possa ottenere con il volantino vr di regolazione. 

Similmente si regola la corsa della pompa d’iniezione con un 
volantino vs non indicato nel disegno, per mantenere la pressione 
nel suo ricevitore al grado voluto, il di cui robinetto di presa si 
tiene chiuso, quando si rende il motore inattivo, facendone dipen- 
dere la manovra dal manubrio*di carica /u, con movimento in- 
verso a quello che gli si fa eseguire per la carica del serbatoio. 

In ultima analisi ed in via normale, la manovra si riduce al 
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volantino vr di regolazione, alla leva /v ed al mauubrio lv di av- 
viamento e di carica rispettivamente, delle quali manovre sola- 
mente quest'ultima /u si fa successivamente a quella del volan- 
tino vr. 

Le manovre di regolazione con i volantini vc e vs, cioè del com- 
bustibile e dell'aria d’iniezione, sono eventuali e dipendenti dalla 
variabile andatura alla quale Vautomotrice è sottoposta. 


Conclusione. — Il motore è costituito da due coppie di cilindri 
coniugate tra loro a 90°, con cilindri di ciascheduna coppia coniu- 
gati a 180°, che rappresenta la coppia motrice elementare. 

Con la disposizione quadrangolare delle due coppie, l'albero 
motore viene esterno al gruppo dei cilindri, come si è fatto per 
l'applicazione ad un veicolo. Riunendo più gruppi per l’' applica- 
zione alle navi, la linea d’assi viene ad essere libera anche nel lo- 
cale macchine. 

L'apparato motore riposa sul telaio usuale del veicolo e ne co- 
manda direttamente l'asse motore, come nelle locomotive. I ci- 
lindri si tolgono d'opera senza disturbare il meccanismo distri - 
butore, dal quale sono indipendenti ; hanno libera dilatazione che 
non ha influenza apprezzabile sulla distribuzione ed al massimo 
può aumentare leggermente l’ anticipo delle fasi di scappamento 
ed iniezione, sulle quali in ogni caso, se ne può tener conto. 

Per ogni cilindro vi sono tre valvole: di scappamento, d’ine- 
zione e d'avviamento, racchiuse in bossoli per la facile manuten- 
zione; delle quali quella doppia di scappamento si può pulire 
senza toglierla d'opera e quella d'iniezione trovasi fuori . del 
contatto diretto dei gas bruciati, con vantaggio sulla durata del 
buon funzionamento, munita di polverizzatore, con facilità amo+ 
vibile senza disturbare alcun altro organo, in modo che si può 
agevolmente tenere in buono stato. ì ue. 

La polverizzazione di una miscela di combustibile in un am- 
biente caldo, rende facile l'accensione, e la facilità con cui 
immediatamente si sostituisce l’olio speciale a quello pesante 
comune, permette di azionare il motore, anche quando è freddo, 
senza aver bisogno di provocare l’' accensione con adattamenti 
od apparecchi speciali; in quanto che la compressione’ anche 
ridotta, sviluppa sufficiente calore per garentire l'accensione del- 
l'olio speciale finamente polverizzato e miscelato bene nella massa 
cen violento getto d'aria, da rendere superfluo il riscaldo dell’aria 
d’iniezione, che del resto potrebbe sempre facilmente praticarsi, 
facendo la camera di riscaldo separata, come già si disse in sul 
principio. 

La distribuzione alterifàtiva regola automaticamente con sem- 
plicità l'anticipo alle fasi di scappamento e d’'iniezione in armonia 
alla velocità del motore, e regola pure del pari l'alimento del com- 
bustibile in armonia alla forza che si sviluppa. 

Il movimento è invertibile ed il motore, quando è inattivo, fun- 
ziona da pompa per caricare il serbatoio dell’ aria d’avviamento, 
senza che occorra all'uopo meccanismo apposito, producendo nel 
contempo un'azione frenante, che rende ausiliare l’uso del freno 
ordinario. 

Il comando delle valvole di scappamento e d' iniezione, con 
leve a ginocchio (con braccioli), od il meccanismo distributore a 
movimento alternativo coniugato tra i die cilindri della coppia 
motrice elementare, permette di ottenere una grande apertura con 
poca corsa angolare dell’ albero distributore e permette di accom- 
pagnare le valvole nella loro chiusura, assimilando la distribuzione 
a quella usuale rotativa. Le leve a ginocchio permettono inoltre 
il facile smontamento del cappello dei cilindri. 

La valvola d’iniezione rende automaticamente poco variabile il 
deflusso dell’aria surcompressa, in dipendenza alle varie andature 
dell'automotrice, con l'ostacolare il deflusso oltre una data misura; 
e con apposito volantino si regola in ogni caso, il grado di com- 
pressione di quest’aria di avviamento. 

Il comando della valvola d’avviamento con palmola poligonale 
sfaccettata nei cuspidi e con arpionismo, permette di utilizzare la 
stessa valvola per l'avvio del motore e la carica del serbatoio, va- 
riando solo da semplice a doppia, la corsa angolare di questa pal- 
mola, con l’alterno innesto delle rispettive manovre. 

Queste due manovre possono variare nella loro disposizione 
a seconda dell’applicazione che si fa del motore, come può va- 
riare quella di comando dell’albero del meccanismo distributore, 
il quale invece rimane sempre lo stesso per caduna coppia ele- 
mentare motrice e cioè : settore, quattro palmole e quattro leve 
con appendice a snodo, che d'altronde si applica pure negli or- 
dinari motori per togliere facilmente il coperchio dei cilindri, con 
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la differenza che in essi lo snodo non fa parte del meccanismo 
distributore 

Con l’ultracorsa della leva di regolazione per l'arresto, si toglie 
l'alimento del combustibile e per l'avviamento, si riduce la com- 
pressione inferiore a quella normale e s’immette l’olio speciale. 

Come meccanismi ausiliari principali il motore ha: la pompa 
di lavaggio o d'espulsione dei gas bruciati, la pompa combusti- 
bile, la pompa d'iniezione o dell’aria surcompressa e le pompe di 
circolazione dell’acqua refrigerante e dell'olio lubrificante. 

Relativamente alla regolazione, in via normale, si varia la po- 
tenza del motore col variare la pressione di lavoro, commisurata, 
nell'esempio indicato, dalle compressioni estensibili da 10 a 17 kg. 
Nei casi speciali ed oltre i limiti delle potenze rispettive a que- 
ste compressioni, con apposito volantivo si varia il lavoro, va- 
riando il titolo della miscela. 

Sul rendimento infine si’ osserva che il motore agendo diretta- 
mente sull'asse del veicolo, come nelle locomotive, si evita ogni 
meccanismo di trasmissione della forza ciò che si eleva il rendi- 
mento meccanico finale e rende più dolce e sicuro il funziona- 
mento del motore. 


RIVISTA 
 TEGNIGA | 


COSTRUZIONI 
Piattaforma girevole della « A. T. and S. F » 
per la manovra delle locomotive Mallet. 
È noto ai nostri Lettori come le recenti colossali locomotive Mallet 


dell’ « Atchison, Topeka & Santa Fe Ry » misurino, tender compreso, 
più di 33 m. di lunghezza e pesino,in ordine di marcia, 350 tonn. (1); 
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Volendo applicare il motore alla marina, occorre apportare 
qualche variante di dettaglio al meccanismo distributore, per adat- 
tarlo all'andamento della nave. 

A differenza di quanto avviene nel veicolo, nella nave abbiamo 
che la velocità aumenta sempre quando il motore produce maggior 
lavoro. Ora siccome in questo, quando aumenta la potenza, dimi- 
nuisce l'anticipo, occorre adattare la distribuzione a tale carat- 
teristica; ciò che è facilmente ottenibile, mantenendo gli stessi 
organi casatteristici del motore. 

D'altra parte abbiamo pure che il motore non potendo più 
funzionare da compressore per la produzione dell’ aria di avvia- 
mento, bisogna a questo provvedere senza ingombro, in modo 
semplice e rapido, sia per piccole come per grandi potenze. 

In una prossima pubblicazione ci occuperemo delle varianti 
da apportare all'apparato motore per adattarlo all'andamento 
della nave. 


Ing. E. MARIOTTI. 


ordinarie piattaforme girevoli. Recentemente, nei depositi di quella Rete, 
è stato impiantato un nuovo tipo di piattaforma da 36 m., descritto nel- 
l’Engineering News, il quale permette la manovra dei mastodontici 
recenti esemplari di locomotive Mallet. 

Essa (fig. 17) consta di un telaio DE girevole attorno al perno J, e che 
può scorrere su tre rotaie circolari concentriche. Il telaio è costituito da 
due travi D ed E, collegate da una serie di profilati L e conveniente- 
mente controventate: alle travi L sono poggiati i longheroni M su cui 
sono fissate le rotaie del binario. 

Le due parti in cui il telaio è diviso dal perno J, riposano nei tre 
punti F, G ed H su carrelli a due assi i quali sono fissati alle travi 
D ed E in maniera che i loro assi risultino tangenti alle circonferenze 
descritte dal corrispondente punto d’ appoggio delle travi D ed E. Gli 
assi delle ruote R, del diametro di 835 mm., ruotano nei supporti Q 
fissati ai Jongheroni P. Le rotaie concentriche circolari sulle quali scor- 
rono le ruote R, hanno per centro il perno centrale J, e sono posate su 
appositi zoccoli circolari di agglomerato. Il perno J (fig. 18) riposa su un 
blocco di cemento e si compone di una vasca S, costantemente piena 
di olio, nella quale penetra il perno anulare O, solidale colla lamiera N, 
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Fig. 17. — Piattaforma girevole da 36 m. per locomotive articolate Mallet. - Sezione e pianta. 


queste locomotive, è evidente, non potevano essere girate mediante le 


(1) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 2, p. 21. 


rigidamente fissata alle travi mediante i tiranti K e altri profilati. JI 
perno J non sopporta carico alcuno, essendo il carico totale comple - 
tamente trasmesso alle rotaie circolari per mezzo delle ruote dei carrelli. 
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Il movimento di rotazione è comunicato alla piattaforma da un mo- 
tore elettrico a montato in prossimità del perno e comandato da un con- 
troller e sito nella cabina V fissata ai ferri sporgenti t, in prossimità 
della rotaia periferica della fossa. 

Una leva d, che trovasi nella 
cabina V, comanda, mediante l’asta 
c, e la leva ò, l'innesto fin ma- 
niera che il motore a, mediante 
la trasmissione ad ingranaggi g % 
k lm n trasmetta il movimento, 
per mezzodegli alberi x, y e 2‘, alla 
ruota dentata o che ingrana nella 
dentiera g fissata allo zoccolo cir- 
colare A di calcestruzzo. Una seconda serie di ingranaggi m' e n' 
aziona un secondo rocchetto 0’, calettato sull’altro x’, ed ingranantesi 
nella stessa dentiera 9g in un punto diametralmente opposto ad o. I 
due rocchetti o ed 0’ hanno un diametro di 280 mm. e ruotando alla 
velocità di 45 giri al minuto, imprimono alla piattaforma la velocità 
massima di 40 m. al minuto. 


Fig. 18. — Perno della piattaforma girevole 
per locomotive Mallet. - Sezione. 


TRAZIONE ELETTRICA 


Dati sui locomotori americani. 


L’illustre Iresidente dell’ « American Society of Mechanical En- 
gineers, M. George Westinghouse, tenne recentemente una interessante 
conferenza sulla elettrificazione delle ferrovie, riassumendo quanto è 
stato finora fatto in proposito e prospettando quanto si potrà fare in 
questo importante campo della tecnica ferroviaria. Da quella con- 


ferenza, pubblicata integralmente nei Proceedings of the Amertcan So- 
ciety of Mechanical Engineers, riportiamo la seguente tabella conte- 
nente gli schemi e i dati generali dei più notevoli tipi di locomotori 
di costruzione americana, di alcuni dei quali /’ Ingegneria Ferro- 
viarta ebbe già ad occuparsi. 


una 


REsARGISENI  ] 


NOTIZIE E VARIETA 


Il varo dell’ « Olympic » della « White Star Line». — 11 20 
ottobre u. s. ebbe luogo, nei Cantieri Harland & Wolff di Balfast, il 
varo della navo « Olympic » appartenento alla « White Star Line», 
Di questa nave, le cui dimensioni superano quelle dei maggiori piro- 
scafi finora costruiti e notevole per l’impiego simultaneo di motrici al- . 
ternative e rotative, pubblicheremo quanto prima una completa descri- 
zione. Ecco intanto le sue dimensioni principali: 


lunghezza massima . é 3 i m. 264,6 
larghezza fra le perpendicolari . : .  » 255,0 
larghezza massima —. - a : . 27,6 
dislocamento. i tonn. 60.000 
immersione : ; . s ; . Mm 10,2 
potenza delle motrici alternative. ; . HP. 30.000 
potenza delle motrici rutative . . . HP. 16.000 
velocità. act : i nodi 21 


Nello stesso Cantiere è stato impostato un altro piroscafo, il « Tita- 
nîc », analogo all’ « Olympic », appartenente pure alla « White Star 
Line ». 
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Fig. 24. Fig. 25. Fig. 26. 
Fig. 19 a 23. 
N.Y.C. | Detroit 
AMMINISTRAZIONE € | River 
H.R.R. | Tunnel 
Figi. caga 19 20 
Dati caratteristici. Ì 
Servizio . ai giatori 
Data di entrata in servizio - luglio _ 
N° dei locomotori al 1° maggio 1910 ‘n° 47 6 
N° dei motori . LL...» 4 4 
Diametro dell’induttore . mm, | 72,5 62,5 
Lunghezza dell’indotto . . . ...... >» 47,5 24 
Peso di ogni motore . . tonn. 8,16 4,75 
Peso complessivo dei motori . . . .. .. » 32,64 19,00 
Peso dell’ equipaggiamento elettrico. . . . . >» 41,04 24,3 
Peso della parte meccanica. . . ..... >» 62,26 | 65,70 
Peso aderente . ....0.0.0.0.0.. > 63,45 | 90,00 
Velocità massima oraria. km — — 
Sforzo di trazione massimo . . kg. | 21.150| 30.150 
Carico da rimorchiare . tonn. — De 
900 
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Fig. 27. 


— Tipi di locomotori di costruzione americana - Schemi. 


B. Great 
& Northern| PAris- | 
D.R.R. a, | Orl6an8]| von Tunnel Haven 
21 22 23 24 25 26 27 28 
s lati, giatori giatori gintori si iatori giatori G stori gi atri 
Peio | ‘i | 1800 | ro [ie] — sa rai 
2 4 24 1 1 
4 4 2 4 2 
62,5 | 875 140 | 975 | 190 
24 40 58 | 32,5 | 32,5 
475 | 6,75 20,25 | 8,89 | 18,72 
19,00 | 27,00 40,50 | 35,56 | 37,44 
243 | 49,05 57,24 | 58,50 | 60,75 
58,50 04,45 92,16 58,50 | 56,25 
82,80 | 103,5 93,51 | 81,00 | 81.00 
—_ 130 70 70 
27.450 31.185 | 18.000| 18,000 
500 _ (1500 m.i( 1500 m. 
550 
f soop.|l s00p. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1904, n° 12, p. 180. | 


(2) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 3, p. 45. 


(8) Vedere L’ Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 12, p. 191. 
(4) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1909, n° 22, p. 379. 
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XII Congresso internazionale di navigazione. — L'Associa- 
zione Internazionale permanente dei Congressi di Navigazione, nella 
sua adunanza del 30 luglio u. 8., accettando l’invito del Governo degli 
Stati Uniti d'America, ha deliberato cho il XII Congresso sia tenuto 
nell'anno 1912 a Filadelfia, e probabilmente nel mese di maggio. 

Ha poi stabilito il programma dei temi e delle comunicazioni pel 
Congresso stesso come segua: 

I. Sezione - Navigazione interna - Tema I. — Miglioramenti nel 
corso dei fiumi, mediante lavori di sistemazione, di escavazione ed al 
caso, mediante serbatoi. Casi nei quali convengono lavori del genere 
indicato, di preferenza alla canalizzazione del fiume od alla creazione 
di un canale parallelo. 

Tema 1I. — Dimensioni da assegnare ai canali destinati alla grande 
navigazione in ciascun paese. Principii della loro utilizzazione. Dispo- 
sizioni da dare alle conche. 

Tema MII. — Porti intermediari e porti terminali. Disposizioni ri- 
tenute migliori per provocare, facilitare ed armonizzare lo scambio 
dolle merci fra le vie acque e ferrate. 

Comunicazioni - 1. -— Applicazioni del cemento armato ai lavori 
idraulici. 

2. Rassegna dei lavori intrapresi e dei provvedimenti adottati o 
proposti pel miglioramento e lo sviluppo delle vie di navigazione in- 
terna, e per la protezione delle sponde delle vie navigabili. 

3. Utilizzazione della navigazione dei grandi fiumi a piccole pro- 
fondità. Battelli e propulsori. 


I{ - SEZIONE - Navigazione marittima - Tema I. — Apparecchi 
di raddobbo delle navi. 
Tema II. — Dimensioni da assegnare ai canali marittimi sia nei 


riguardi tecnici, che tenendo conto delle probabili dimensioni future 
delle navi adibite alla navigazione marittima. 
Tema III. — Arredamento meccanico dei porti. 


Comunicazioni - 1. — Draghe di grande potenza e dispositivi per 


rimuovere le roccie sott'acqua. 

2. — Rassegna dei lavori più recenti eseguiti nei principali porti 
marittimi e specialmente di quelli relativi alle scogliere frangiflutti. 
Applicazioni del cemento armato e mezzi per assicurarne la conser- 
vazione. 


3. — Ponti, ponti trasbordatori al di sopra delle vie acquee pel 
servizio della navigazione marittima. - Studio tecnico ed economico. 
4. — Sicurezza della navigazione. — Boe luminose. 


Gl' ingegneri italiani che desiderassero presentare qualche memoria 
sui temi e comunicazioni proposti, sono pregati di volerlo dichiarare 
non più tardi del 15 gennaio 1911 al Capo della Delegazione Italiana 
presso la. Commissione Internazionale permanente deì Congressi di Na- 
vigazione, ing. comm. Torri Alberto presso il Ministero dei Lavori 
Pubblici e alla Presidenza della Associazione Nazionale dei Congressi 
di Navigazione con sede in Milano. 

Le memorie dovanno essere redatte secondo le prescrizioni dello 
Statuto della Associazione suddetta, e dovranno essere presentate otto 
mesi almeno prima dell’apertura del Congresso. 


Stato attuale dei lavori del canale di Panama. — Continuano 
con febbrile alacrità i lavori del Canale di Panama, a cuì attende con 
larghezza americana di mezzi e di vedute, la Commissione del Canale, 
che impiega a tale scopo ben 39 mila operai. 

In pochi anni si sono formate intorno al campo del lavoro vere e 
proprie città, tra cui è notevole quella di Gatun, con circa 13 mila 
abitanti, collocata là dove si stanno costruendo le dighe che dovranno 
rogolare il corso del fiume Changres e quelle del versante atlantico. 
Numerose nazionalità «ontribuiscono a dare il contigente operaio, fra 
cui dominano i negri della Giamaica, non mancando forti gruppi di 
spagnuoli e di italiani, mentre del piccolo commercio si occupano gruppi 
di cinesi e di indiani. Sorsero dovunque splendidi palazz', chiese, ed 
importanti alberghi, il cui servizio è diretto e mantenuto dal Dipar- 
timento di Sussistenza della Commissione del Panama. Dal punto di 
vista tecnico, il taglio del Canale di Panama supera qualsiasi prece- 
dente meraviglia del lavoro umano. 

Basterà dire che il solo taglio del monte Culebra, che è il punto 
culminaote dell’istmo, richiede un movimento di oltre 80 milioni di 
m3 di roccia e di terra, di cui ne vennero già asportati 35 milioni. 

Tra i lavori, menzioniamo la costruzione di sei dighe, che regole- 
ranno il traftico del futuro canale, distribuite come segue : tre a Gatun, 
versante Atlantico, con un dislivello di 25,5 m.; una a Pedro Miguel, 
versante Pacifico, con un dislivello di 9.00 m.; due a Miraflores, ver- 
sante Pacifico, rappresentanti un dislivello di 16,30 m. ad alta marea. 
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Ciascuna di queste dighe avrà una lunghezza di circa 300 m. ed 
una larghezza di 33 m. circa; nella loro costruzione 8’ impiegheranno 
circa 4 milioni di m* di cemento. 

Il costo totale del Canale si aggirerà sulla cifra di circa due mi- 
linrdi di lire. Per dare una esatta idea dell’ importanza dell’ impresa, 
riportiamo alcuni dati tolti dalla Relazione della Commissione del Ca- 
nale per il 1910. n 

La lunghezza totale del Canale, dall’Atlantico al Pacifico, è di circa 
80 km.; la lunghezza scavata in terra, circa 65 km ; larghezza massima 
del fondo del Canale, circa 300 m. ; massima per le 9 miglia del taglio Cu- 
lebra, circa 90 m. Area del lago di Gatun, 164 miglia quadrate. Lago 
di Gatun profondità, da 12 a 30 m. Totale della quantità di terreno 
da scavare, circa 150 milioni di m?. Scavato dal 1° aprile 1910, circa 
90 milioni di m?. Scavi già fatti dai francesi, circa 60 milioni di m* 
Di questi sono utilizzabili per il present: Canale, circa 24 milioni di m?. 
Cemento necessario ai lavori, circa 4 milioni e mezzo di m?. Durata 
del passaggio attraverso il Canale, dalle 10 alle 12 ore. Tempo pel 
passaggio delle dighe, circa 3 ore. Zona di proprietà degli Stati Uniti, 
322 miglia quadrate. Gli Americani cominciarono i lavori il 4 mag- 
gio 1904. Data approssimativa della fine dei lavori: gennaio 1915. 

Ciò che rese possibile la rapida attuazione ed il progresso dei lavori 
del Canale fu anzitutto la determinazione del Governo degli Stati Uniti 
di liberare la località dalla febbre gialla, mandando espressamente sul 
luogo numerosi sanitari col proposito di escogitare tutti i mezzi per 
riuscire allo scopo, risanando a mezzo di drenaggio le località infette, 
erigendo ospedali e baracche sanitarie, prosciugando le acque stagnanti 
ed osservando dappertutto le migliori regole igieniche. Il disastro fran- 
cese del Panama fu dovuto in gran parte, oltre che allo sperpero del 
danaro, anche all’insalubrità dei luoghi ora risanati, 


le «©«#E 
ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (1) 


Attestati rilasciati nel mese di luglio 1910. 


317-1 — Giuseppe-Vitulli-Montaruli - Alpiguano (Torino). - Asse 
montato a scartamento variabile per veicoli ferroviari. 

317-106 — Aktiengesellschaft Brown-Boveri & C. - Baden (Sviz- 
zera). — Dispositivo di comando per assi di locomotiva. 

317-142 — Arthur Busse. - Charlottenburd & Edwin Reinhardt a 
Schòneberg (Germania). - Infrastruttura per rotaio di tramways. 

317 -192 — Arturo Cuppini e Attilio Martinelli. - Bologna, - Si- 
stema di chiusura a suggello per carri. 

318-16 — Giuseppe Lodi. - Milano. - Nuovo tipo di carrozza tram- 
viaria munita di tourniquets. 

318 -89 — Louis Boirault. - Parigi. - Apparecchio di frenatura per 
carri. 

318-59 — Alf Cousin. = Vilvorde (Belgio) = Serratura per porte di 
tramways, ecc. 

318-72 — James Metcalfe, James Metcalfe Croxon & Richard Met- 
calfe. - Fallowfield, Lancaster (Gran Brettagna). - Migliorie negli iniet- 
tori. 

318-94 — Richard Scher. - Dresda (Germania). - Dispositivo per 
mantenere in piano verticale, mediante giroscopio 

318-180 — Michael Woods e Gilbert Thomas Jefferson. - Victoria 
(Australia). - Perfezionamenti nelle macchine per riparare le rotaie. 

318-188 — Otto Wilhelm. - Feldmeilen (Svizzera). — Sistema per 
fabbricare traverse ferroviarie in calcestruzzo. 

318-211 — Knorr Brems G. m. b. H. - Bochagen (Germania). = 
Freno ad aria compressa con freno principale e addizionalo per veicoli 
ferroviari. 


Attestati rilasciati nel mese di agosto 1910. 


319-1 — Robert Tomlison. - Derby (Gran Brettagna). - Zona per 
i diagrammi della velocità dei treni. 
319-51 — Knorr-Bremse G. m. b. H. - Boschagen (Berlino). - 


(I)I numeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Registro attestati 

1] presento elenco è compitato espressamente dallo « Studio Tecnico per la 
protezione della Proprietà industriale Ing. Letterio Laboccetta ». — Roma — 
64, Via della Vite, 
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Freno aut>matico doppio per ferrovia comprendente un freno principale 
ed un freno addizionale. 

319-59 — Luigi Sugliano, Ottaviano Pacini e Silvio Bigazzi. - Fi- 
renze. - Deviatoio smontabile di ferrovia per allacciamenti eventuali di 
binari raccordati in piena linea. 

319-108 — Oreste Mazzarella. - Napoli. - Indicatore sl auto- 
matico di linee ferroviarie. 

319-119 — Arthur Angus Reginald. - Sidney (Australia). - Mi- 
gliorie nei dispositivi per impedire i disastri ferroviari. 

319-210 — Arthur Rennspiess. - Neumiinster (Germania). - Si- 
stema di agganciamento per i repulsori centrali dei vagoni ferroviari. 

319-231 — Ueorgs Lackchowsky. = Parigi. - Guaina per caviglie 
per traverse. 

320-18 — Bourd Archie Markand. - Topeka (S. U. d’ America). - 
Perfezionamenti nelle traverse metalliche. 

320-191 — Johan Sigwart Bennetter. - Cristiana. - Dispositivo re- 
frigerante per veicoli ferroviari. 

320-196 — J. G. Brill & C - Filadelfia. - Migliorie nei ‘freni per 
veicoli ferroviari e tramviari. 


Attestati rilasciati nel mese di Settembre, 1910. 


320-231 — Herbert Brown - Belfast, 
Sistema di segnali elettrici per ferrovie. 

320-236 — Albert Kiekert - Heeiligenhaus. (Germania). Serratura 
per sportelli di vagoni ferroviari con catenaccio di sicurezza girevole. 

321-55 — Giuseppe ((ampana- Milano. Dispositivo di scambio au- 
tomatico per ferrovia, tramvie di qualunque tipo e veicoli in genere 
scorrenti su rotaie. | 

321-78 — Ugo Galvagni & Pietro Pelitti - Milano. Dispositivo di 
scambio automatico per binari di tramvie e simili. 

321-81 — Agostino Trombatti - Paduli. (Benevento). Meccanismo di 
agganciamento automatico e propulsore centrale dei vagoni ferroviari. 

321-133 — Alfonso Wenceslao Testa - Bologna. Auto-aggancia- 
tore ferroviario e tramviario con soppressione completa di molle. 

321-149 — Albert Mathee —- Aachen. (Germania). Apparecchio per 
impedire lo spostamento e scorrimento delle rotaie. 

321-193 — Didier Beaudenon - Saint Quen. (Francia). Sistema di 
scambio automatico per tutte le specie di trasporti su rotaie. 

321-198 — Zopito d'Amico e Giovanni di Tommaso - Castellammare 
Adriatico. (Teramo). Apparecchio per evitare gli scontri ferroviari. 

321-214 — Schmitdt Superheating Comp. Ltd. - Londra Caldaia 
di locomotiva con surriscaldatore nei tubi bi fumo. 


Irlanda. (Gran Brettagna). 


*o* * 


322-20 — Louis Boirault - Parigi. Agganciamento automatico per 
veicoli ferroviari. | 

3292-28 — Giovanni Emilio Palazzini - Firenze. Apparecchi di av- 
viamento per locomotive ad alta e bassa pressione. | 

322-112 — Enrico Locatelli - Milano. Dispositivo per la manovra 
degli scambi di linee ferroviarie e tramviarie dalla vettura stessa. 

322-128 — Edward Seget - Varsavia (Russia). Apparecchio elet- 
trico di segnalazione per ferrovia. 

312-129 — Edward Seget - Varsavia. Sistema di blocco per fer- 
rovia semplice, doppia e incrociata. 

322-167 — Angelo Sironi - Busto Arsizio. Dispositivo per lo scambio 
automatico dei binari tramviari e ferroviari. 

322-181 — Soc. Anon. Italiana Kéerting - Sestri Ponente. Iniettore. 

322-196 — Giuseppe Scotto - Genova. Apparecchio automatico per 
il carico trasbordo e scarico del materiale e merci alla rinfusa. 

322-206 — Stefan Pongraez - Budapest. Segnale acustico per se- 
mafori di ferrovia 

322-214 — Albert Miller e Joseph Sebanek - Praga, Boemia. Di- 
spositivo protettore per tramways. 

322-216 — Ditta Goldschmidt - Essen s/R. Germania. Dispositivo 
per il drizzamento e la compressione di due estremità di rotaie e una 
contro l’altra a scopo di saldatura autogena. 

322-246 — Johann Baschkin &jAlexis Ziabloff - Pietroburgo. Iniet- 
tore. 

323-4 — Giuseppe Boselli - Barcola, Lerici. (Genova). Perfeziona- 
mento nelle traversine per ferrovie. 


PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Avviso di convocazione del Comitato dei Delegati. 
Roma, la 30 novembre 1910. 
Egregio Collega, 


In occasione del Congresso testè tenutosi a Genova, era stata in- 
detta da questa Presidenza un'adunanza del Comitato dei Delegati che 
doveva essere tenuta alle ore 18 di mercoldì 16 novembre, nel Ridotto 
del Teatro Carlo Felice. 

Essendosi però prolungata oltre il previsto la riunione dell’ Assem- 
blea deì Soci, quella del Comitato dei Delegati non ebbe più luogo e 
si decise di rimandarla a giorno da destinarsi. 

La Presidenza ha ora stabilito di tenere tale adunanza, nella Sede 
del Collegio in Roma, col medesimo Ordine del giorno, il 18 dicem- 
bre p. v., alle ore 16. 

Tanto comunico alla S. V., con viva preghiera di volervi interve- 
nire. 


(‘on distinti ossequi 


Il Presidente 
C. Montò. 


Il Segretario Generale 
GC. SALVI. 


Avviso di convocazione del Consiglio Direttivo. 


Roma, li 30 novembre 1910. 
Egregio Collega, 
La S. V. è pregata di volere intervonire all’adunanza del Consiglio 


Direttivo, indetta per il giorno di domenica 18 dicembre alle ore 14 
vrecise, nella Sede sociale per trattare il seguente 


ORDINE DEL GIORNO: 


1. - Comunicazioni della Presidenza. 
2. = Congresso 1911. 


Spoglio delle schede di ‘votazione per l'elezione del Comitato des 
Delegati. 


Eventuali. 


MIS) 


a 
) 


ll Presidente 
U. Montù. 


Il Segretario Generale 
C. SALVI. 


IX Congresso degli Ingegneri ferroviari italiani. 
Genova 1910. 


Come già annunciammo (1), dal 14 al 17 novembre nu. s. ha avuto 
luogo in Genova il IX Congresso degli lugeguerì ferroviari italiani, 

I lavori del Congresso vennero inaugurati alle ore 9 nel ridotto del 
Teatro Carlo Felice, riccamente addobbato e gentilmente concesso dal 
Municipio, alla presenza di circa 150 congressisti fra i quali diverse 
signore e signorine. 

Il comm. Vincenzo Capello, Capo del Compartimento di Genova e 
Presidente del Comitato organizzatore del Congresso, presiedè la se- 
duta e pronunziò 1l discorso inaugurale; a lui fecero seguito l’inge- 
gnere Scribanti, assessore per ì Lavori pubblici del municipio di Ge- 
nova, l’ing. comm. Nino Ronco, Presidente del Consorzio del Porto, € 
l'on. ing. comm. Montà, Presidente del Collegio, il quale con parola 
brillante indicò gli scopi del Congresso. Tutti gli oratori e specialmente 
il Presidente del Collegio furono vivamente applauditi. 

Terminata la seduta inaugurale venne «fferto ai Congressisti un 
sontuoso rinfresco per parte del Municipio di Genova. 

Alle 10,30 si iniziarouo i lavori del Congresso. 

Venne costituito l'Ufficio di Presidenza nel seguente modo: Presi- 
dente l’ing. comm. V. Capello; Vice Presidente l’ on. ing. Montù, 
comm. Fera, cav. Migliardi, comm. Crosa e on. Ancona; segretari gli 
ingg. Giorgio e Leonello Calzolari, Garneri e Lodovico Belmonte. 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 21, p. 840. 
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Riferi poscia sul tema «L'esercizio delle ferrovie colla trazione 
elettrica * l'ing. Giorgio Calzolari; dopo varia discussione sulla rela- 
zione dell'ing. Calzolari, il Congresso approvò il sesnente ordine del 
giorno: 

« Il IX (‘ongresso degli Ingegneri ferroviari italiani ritiene : 

« 1° che la trazione elettrica ha raggiunto tale grado di perfe- 
« zione tecnica, da prestarsi all'applicazione e all'esercizio delle grandi 
« linee ferroviarie ; 

« 2° cho la trazione elettrica si presta anzi alla soluzione di spe- 
« ciali problemi di trazione che quella a vapore non consente; 

« 3° che il successo di una elettrificazione dipende in modo es- 
« senziale dal sistema di correnti opportunamente scelto in relazione 
« alle condizioni della linea e del traffico che si svolge. 

» 4° che la questione della standardizzazione degli impianti è a 
« ritenersi oggi ancora prematura ». 

Vennero infine inviati telegrammi di augurio a S. M. il Re. al Mi- 
nistro dei Lavori pubblici ed al Direttore Generale delle Ferrovie dello 
Stato. 

La seduta è sospesa a mezzogiorno e ripresa alle 15. Riferiscono 
sullo stesso argomento della seduta mattutina l’ing. cav. prof. Filippo 
Tajani dal punto di vista della convenienza economica delle elettrifi- 
cazioni e l'ing. cav. Filippo Santoro sulla elettrificazione della linea dei 
Giovi, il quale illustrò con proiezioni la sua relazione. 

Alle 19 i Congressisti si riunirono al pranzo sociale all'Hotel Lido 
d’Albaro. ove allo champagne pronunziarono applauditi discorsi l’ono- 
revole Montù, l’on. Ancona, il comm. Capello ed altri. 

"EE. 

Il 15 alle ore 8 dalla stazione di S. Limbania con treno speciale i 
Congressisti in numero di circa 140, fra i quali molte signore e signo- 
rine, partirono per Busalla. 

Il treno fermò prima al Campasso ove venne visitato il deposito 
dei locomotori elettrici. A Pontedecimo alle locomotive a vapore ven- 
nero sostituiti due locomotori elettrici ed i Congressisti occuparono così 
il primo treno viaggiatori che transitasse a trazione elettrica sulla linea 
dei Giovi, percorrendo la relativa galleria in 4' 30” di fronte ai 12° oc- 
correnti con la trazione a vapore, 

A Busalla, ove fioccava la neve, alcuni Congressisti, più coraggiosi 
Si recarono a visitare la sottostazione di trasformazione dell’energia 
elettrica per la trazione, riunendosi poi con gli altri, all’Albergo degli 
Appennini ove allo champagne, dopo esaurita una colazione a menu elet- 
tro-ferroviario, pronunziarono discorsi il Segretario Capo dol comune 
di Busalla, l'on. Montù, il comm. Capello, il prof. Grasso del Muni- 
cipio di Genova, il comm. Ronco, il cav. Santoro e, in versi il com- 
mendator Galluzzi. 

Ritornati a Genova i Congressisti si recarono a visitare la Centrale 
elettrica per la trazione dei Giovi alla Chiappella interessandosi viva- 
mente sia dei modi di produzione e di distribuzione dell'energia elet- 
trica, sia della sua dispersione sui reostat. a liquido. 

Alle 18 i Congressisti vennero ricevuti al Palazzo S. Giorgio dal 
Consorzio Autonomo del Porto e successivamente alle 21 dal Collegio 
d-gli Ingegneri di Genova al Palazzo Tursi. 


LI 


Il giorno 16 alle ore 9 vennero ripresi i lavori del Congresso. Il comm. 
Claudio Segrè, Capo dell'Istituto Sperimentale delle Ferrovie dello Stato 
a Roma, vivamente applaudito, intrattiene il Congresso circa « l'Isti- 
tuto sperimentale in rapporto ai bisogni dell’ esercizio ferroviario ». 

Ripresasi la discussione sulla trazione elettrica riferiscono l’ ing. 
cav. Cavenago sui lavori per l’elettrificaziono del tronco Pontedecimo- 
Busalla, l'ing. Leonello Calzolari sulla trazione dei treni pesanti a 
a grande velocità. 

La seduta è sospesa alle 12 e ripresa alle 14. 

L’ing. Alfredo Donati, con interessanti proiezioni, esponé i criteri 
adottati nella costruzione della linea aerea deì Giovi. 

Riferisce poi l’ing. Pietro Concialini sui « Sistemi di sicurezza per 
segnali e scambi ». 

Dopo ampia discussione il Congresse approva nell’ argomento un 
ordine del giorno col quale si invita il Collegio a promuovere coi mezzi 
che crederà migliori gli studi pel perfezionamento degli impianti di 
Sicurezza, 

Riferisce poi l'ing. cav. Ugo Baldini sui « Servizi di trasporto in 
comune urbani, con omnibus-automobili » (1) vivamente applaudito. 

Chiude infine i lavori del Congresso l’on. Montù riassumendo la sua 
relazione sulla « Missione dell’ Ingegnere ferroviario » interrotto da 


(1) Vedere Z’/Iugegneria Ferroviaria 1910, n° 6, p. 84; n° 7, p. 102. 


applausi e salutato alla fine da una calorosa ovazione. 

Ultimata la seduta. del Congresso si riunì l’ Assemblea dei Soci, 
dove dopo diverse deliberazioni su varii argomenti, e dopo amplissima 
discussione vennero approvati i sezuenti ordini del giorno: 

1° « L'Assemblea, conscia dell'importanza dello fanzioni dircttive 
« degli ingegneri nello sviluppo e nel perfezionamento dell’ azienda 
« ferroviaria; 

« ritenuto che l'attuale ordinamento richieda riforme semplicatrici ; 

« convinta .che gli Ingegneri non possano utilmente svolgero talì 
« funzioni senza adeguata soduisfazione morale e tranquillità economica; 

« confida che Governo e Parlamento, nel migliorare le condiz'oni 
« del personale ferroviario, riconosceranno la necessità di migliora- 
menti morali ed economici anche alla classe degli Ingegneri ; 

« reputa che il Collegio nella tutela economica dei Soci debba La 
« cedere coi metodi fino ad ora seguiti dalla Presidenza; 
« riafferma la sua fiducia nel Consiglio Direttivo ed in special 
« modo nel suo Presidente 
2°'« L'Assemblea, convinta che il graduale elevamento morale 

« ed economico del personale delle Ferrovie dello Stato abbia a de- 
rivare dal perfezionarsi dei vari organi dell’Amministrazione e dalla 
« cordiale collaborazione del personale tutto, delibera di non ritenere 
conveniente discutere le questioni sollevate colle recenti pubblica- 
zioni e passa all’ordine del giorno ». 

La sera alle ore 21 al Politeama Regina Marghera ebbe luogo 
una serata di gala in onore dei Congressisti. 
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Il 17 alle ore 7,15 dalla Stazione di Piazza Principe col treno or- 
dinario i Congressisti partirono per Savona, ove giunsero alle 8,34 
ricevuti alla stazione dall'ing. Miegge, Assessore del Municipio di Sa- 
vona, dai Direttori della Società Siderurzica e della Società Westin- 
ghouse, e da molte altre notabilità. 

Dopo una gita in vettura a traverso la città ed il porto di Savona 
i Congressisti si recarono a visitare lo Stabilimento della Società Si- 
derurgica di Savona, visitandone tutti i reparti ed assistendo ad una 
brillante colata di 30 tonn. di acciaio per rotaie ed alla laminazione 
di lamiere e di rotaie. 

Alle 13, i Congressisti si riunirono al banchetto offerto ai Congres- 
sisti dal Municipio e dalla Camera di Commercio di Savona e dalle 
Direzioni della Siderurgica e della Westinghouse nel ridotto del Teatro 
Chiabrera, 

Allo champagne parlarono il Sindaco di Savona, avv. Pessano, 
l'on. Astengo, l’ on. Montù, il comm. Rietti, Direttore della Siderurgica 
e l’ing. Salvi, Segretario generale del Collegio. 

Alle 14,30 i Congressisti partirono per Vado ove si recarono a vi- 
sitare lo stabilimento di costruzioni elettr»meccaniche della Società 
Italiana Westinghouse, ivi ammirando l'ordine dell'impianto e special- 
mente la modernità delle macchine utensili di quello stabilimento, la 
direzione del quale offerse uno champagne d'onore ai Congressisti. 

L’ing. La Porta, Direttore della Westinghouse, portò il saluto della 
Società ai Congressisti, al cho rispose 1’ on. Montù esprimendo i rin- 
graziamenti e gli auguri di questi, 

Alle 16,30 i Congressisti tornarono alla stazione, ove ripartirono 
per varie direzioni ed il Congresso si sciolse. 


Concorso per l'agganciamento automatico dei veicoli ferroviari 


ud NonRME PER GLI ESPKRIMRNTI IN SERVIZIO NORMALE 
DEI TRENI CON VEICOLI MUNITI DI AGGANCIAMENTO AUTOMATICO, 


Per l’eseguimento dell'esperimento pratico previsto dal Regolamonto 
per le prove. la Commissione-prove del Concorso ha definitivamento de- 
stinato V apparecchio G. Breda alla Torino-Torre Pellice, e gli appa- 
recchi Pavia-Casalis (designato al 1° premio) e Pavia-Uagalis (designato 
al 2° premio) alla Ferrovia Nord-Milano. 

Presi gli opportuni accordi con i rappresentanti delle Amministra- 
zioni interessate si convenne che esse emaneranno lo seguenti dispo- 
sizioni 

La ComwissionE 


Ferrovie dello Stato — AGcanciaMenTO G. BREDA. 


A) - Manovre di agganciamento e di sganciamento ed uso det veicoli. 
1. - L’agganciamento è centrale e serve tanto per trazione che per re- 
pulsione. 
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2. — L’ agganciamento è sempre doppio, cioè a doppio attacco; non 
esiste quindi altro attacco di riserva. 

3. - Per agganciare tra loro due veicoli è necessario che le lancie 
siano in posizione pressochè orizzontale e che i contrappesi si- 
tuati alle estremità dei duo manubri fissi sull’asse trasversale 
di comando (manubri che son fissati all’esterno delle fiancate) 
siano arrovesciati verso la testata del carro. 

Avvicinando comunque fra loro i due veicoli, essi si agganciano 
stabilmente. 

4. - Se i detti contrappesi sono’ rovesciati all’indietro, per entrambi 
i veico.i l’ agganciamento non si effettua. Se è rovesciato al- 
l’indietro il contropeso di uno solo dei due veicoli, l’aggancia- 
mento ha lungo da una parte sola ed in tal caso manca l’at- 
tacco di riserva. 

5. = Lo sganciamento si effettua girando detti contrapesi dei due vei- 
coli in senso opposto, cioè verso il mezzo del veicolo ; con ciò 
si liberano i catenacci che tengono imprigionate le lancie nelle 
custodie a campana. 

6. — Per agganciare un veicolo munito di attacco normale è neces- 


sario abbassare il primo attacco togliendone l’ appoggio sopra ‘ 


il risalto anteriore del gancio usuale e lasciarlo pendere in- 
torno al perno attraversante il gancio stesso, con ciò questo 
gancio viene a sporgere dall’ apparecchio e permette di intro- 
durvi la maglia dal tenditore comune. 

L'attacco di riserva si fa allora fra il gancio a forcella dell’attacco 
comune 0 fra le catene di sicurezza e la maglia appesa all’ attacco 
automatico. | 

Queste operazioni si fanno a mano entrando fra i respingenti. 

7. - I veicoli muniti dell’agganciamento automatico sono i tre carri 
nuovi portanti i numeri F. 154066 = F. 168379 ed L. 468574; 
essi hanno per distintivo una grossa striscia bianca diagonale 
sulla cassa e portano in entrambi i fianchi la scritta « Aggan- 
ciamento în prova ». = Circolazione limitata alla linea Torino- 
Torre Pellice. 

8. - È assolutamento vietato di mettere detti carri in circolazione su- 
altre linee; essi non debbono quindi esser caricati di merci con 
destinazione per stazioni, all’ infuori di quelle della linea To- 
rino-Torre Pellice. 

Nel caso che inavvertitamente lo fossero, la merce dovrà essero 
trasbordata su altri carri nelle stazioni comuni ad altre linee (cioè: 
Torino ed Airasca). 

Nel caso che i verificatori riscontrassero qualcuno di detti carri con 
destinazione diversa, vi applicheranno l'etichetta arancione e li faranno 
togliere dalla circolazione. 

B) Ordinamento degli esperimenti. 

9. - Un primo periodo di esperimento sarà fatto facondo viaggiare i 
tre carri costantemente congiunti fra di loro. 

Essi potranno essere caricati come i carri comuni e manovrati nelle 
stazioni come questi, ma possibilmente lasciandoli sempre uniti in- 
sieme, 

Non dovranno essere lasciati fermi nelle stazioni se non per le ope- 
razioni di carico e scarico, finite le quali dovranno essere riattaccati 
alla locomotiva per la corsa o per le manovre. 

È opportuno che per i primi 5 giorni ì carri siano fatti circolar 
fuori servizio, carichi di 4 o 6 tonn. di materia qualunque accumulata 
nel carro per modo da produrre un dislivello fra i due apparecchi di 
agganciamento affacciati. 

La Sezione di Trazione di Torino d'accordo con la Sezione Movi- 
mento e Traffico locale darà al riguardo le norme per il carico dei carri 
e l'itinerario dei treni, — 

10. - Occorrendo per le manovre di scarico o di carico delì@ merci du- 

i rante questo periodo sperimentale di disgiungere i detti carri, 
essi potranno essere sganciati, ma dovranno poi essere costan- 
temente riagganciati fra loro con l’' apparecchio automatico. 

11. - Un secondo periodo di esperimento sarà fatto lasciando soltanto 
due dei citati carri costantemente agganciati tra loro come nel 
primo periodo e mettendo il terzo carro frammezzo ai carri 
usuali, ciò allo scopo di provare l’attacco transitorio. 

Non è necessario in questo secondo periodo che i tre carichi viag- 
gino assieme nello stesso treno. 

12. — Il carro isolato verrà possibilmente cambiato ogni quindici giorni 
con uno degli altri due carri, ciò allo scopo di constatare se 
durante le manovre con attacco transitorio il nuovo attacco si 
conserva sempre atto a poter funzionare regolarmente. 

13. - In questo periodo, al pari che nel primo, i carri potranno essere 
liberamente carichi, semicarichi o vuoti; potranno essere sgan- 
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ciati e riagganciati fra loro o con altri sia su binario in retti- 
linea, che in curva o sugli scambi, così come i veicoli ad attacco 
usuale, e le manovre di attacco e di stacco sia fra gli attacchi 
automatici fra loro, sia tra questi e gli usuali, dovranno essere 
esoguite in qualunque condizione atmosferica, specialmente in 
caso di neve e di gelo, così come usasi con gli attacchi usuali. 

14. — Gli apparecchi di agganciamento automatico non dovranno es- 
sere lubrificati più che non 8i usi fare con le viti e chiocciole 
dei tenditori comuni. 

15. - I carri in parola potranno essere messi iu qualunque treno, a 
velocità qualsiasi, con le sole limitazioni di velocità corrispon- 
denti alla categoria di essi. 

16. - La Sezione Trazione e Materiale di Torino darà le opportune di- 
sposizioni per l’ inizio dei vari periodi di esperimento previ gli 
accordi con la locale Sezione del Movimento e Traffico ; essa 
potrà anche alternare i periodi nell'intento di provare il più 
razionalmente possibile gli apparecchi in esperimento. 

Di ciò terrà informato il Servizio Centrale X, Ramo Materiale, in 
Firenze. 

17. - Accadendo che durante le manovre o durante la circolazione del 
treno si verifichino avarie agli organi dell’agganciamento auto- 
matico, il verificatore di Torino o il dirigente la stazione in cui 
Si scuopre l’avaria, avvertiranno subito la Sezione Trazione di 
Torino PN., e se l'avaria è di poca importanza vi si potrà tosto 
provvedere alla meglio per proseguire fino a destino e ritor- 
narli a Torino; se è grave si dovrà trattenere il carro fino a 
disposizione della Sezione stessa. 

In quest’ultimo caso, sè è possibile riparare l'attacco sostituendo i 
pezzi di ricambio con altri eventualmenle esistenti di scorta senza mo- 
dificare in nulla il sistema, si potrà eseguire la riparazione; in caso 
diverso la Sezione di Trazione ne informerà il Servizio Centrale X, Ramo 
Materiale, e attenderà istruzioni. 

I pezzi tolti d'opera dovranno essere messi in disparte per essere 
esaminati dalla Giuria che sopraintende agli esperimenti; i pezzi di 
ricambio sostituendi dovranno essere muniti di timbro da parte di 
questa. 

Di ogni operazione dovrà essere avvertito il Servizio Centrale X, 
Ramo Materiale. Delle spese per qualsiasi riparazione dovrà essere fatta 
perizia che sarà inviata a detto Ramo Materiale per le pratiche di rim» 
borso a chi di ragione. 

18. — Il Ramo Materiale d'’ accordo col rappresentante della Commis- 
sione-prove del Concorso per gli agganciamenti automatici, se- 
guirà l'andamento degli esperimenti e darà al riguardo le ul- 
teriori istruzioni e disposizioni che crederà del caso 

L’inventore ed i sigg. membri della Giuria e della Commissione 
esecutiva del Concorso potranno seguire gli esperimenti degli appa- 
recchi in prova, rivolgendosi per informazioni e visite al Servizio X, 
Ramo Materiale, in Firenze. 

C) Carteggio dei vescoli, 

19, — I carri sovracitati dovranno essere registrati oltre che sul foglio 
veicoli, anche su uno speciale foglio d’ accompagnatoria con- 
forme all’ unito Mod. 4 e da compilarsi per ogni treno in cui 
entri qualcuno di tali carri. 

20. - In questa accompagnatoria la stazione di partenza annoterà oltre 
il numero del carro e del treno in cui è messo in composi- 
zione, anche i nomi delle stazioni di partenza e destinataria, 
il peso approssimativo del carico, se esiste, in tonnellate e lo 
stato di conservazione degli organi di attacco. 

Il Capo-treno vi annoterà gli inconvenienti eventualmente rilevati 
negli apparecchi di agganciamento durante il viaggio o nello manovre 
intermedie. La stazione destinataria vi annoterà lo stato degli appa- 
recchi medesimi all’arrivo ricorrendo all’uopo a al verificatore locale o 
al macchinista. se 
21. = Questo foglio speciale dovrà essere consegnato dal Capo-treno al 

Capo della stazione ultima di arrivo che lo spedirà in giornata 
al sig. Capitano della Brigata ferrovieri, ispettore del Movi- 
mento in stazione di ‘Torino PN., il quale la rimetterà al si- 
gnor Tenente Colonnello cav Motta, Capo della Brigata ferro- 
vieri, quale rappresentante della Giuria. 

22. - La stazione di arrivo dei carri, o di qualcuno di essi, compilerà 
il foglio B, in cui annoterà la data e il treno di arrivo del carro 
o dei carri, lo stato degli apparecchi all’ arrivo, la data e il 
treno in cui i carri sono rimessi in servizio e se duraute il frat- 
tempo furono eseguite manovre con essì in stazione con o senza 
inconvenienti agli apparecchi suddetti. Questo modulo Sarà spe- 
dito al detto Capitano della Brigata ferrovieri. 
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23. = II Capo tecnico della stazione di Torino PN. su constatazioni 
proprie o sopra informazioni dei dipendenti verificatori, man- 
derà giornalmente alla propria Sezione di Trazione un rapporto 
conforme all’ unito Mod. C sullo stato di conservazione degli 
organi automatici di agganciamento, sugli eventuali inconve- 
nienti lamentati dal personale nelle manovre di essi sulle avarie 
che avessero presentate e sulle riparazioni eseguite. 

La Sezione di Torino presa visione di detti rapporti e date even- 
tualmente le disposizioni occorrenti d' urgenza se del caso o secondo 
le istruzioni che le fossero pervenute dal Servizio X, Ramo Materiale, 
li trasmetterà al detto Ramo Materiale con le proprie eventuali osser- 
vazioni. 


Mop. A. 
Aocompagnatorie dei carri con agganciamento automatico In prova. 


Treno n'..................... Numero dei carri. ................. 
dla 
1. -— Nome dolla stazione destinataria .................. 
2, = Ore di partenza ......................... 
3. - Ore di arrivo ......... LAO 
4. - Peso approssimativo del carico nel carro tonn. .............................. 
5. = Natura del carico _................... RE RARA 


er 
I 


Stato degli organi di attacco automatico alle partenze del carro (1) 


i = Idemiall'artvo.(f ella alari ia 
8 - Osservazioni (Sognalare se le manovre di attacco e distacco furono 
facili o difticili e qualunque anormalità siasi rilevata durante il 
percorso dei carri suddetti). 
Il Capo-treno 


(1)(2) I dati sullo stato degli organi di attacco consisteranno nel dichiarare 
se l’attacco è reguolure od incompleto, 


NB. Il presente modulo deve essere consegnato al Capo delle Stazioni d’ar- 
rivo che lo spedirà al sig. Capitano Ispettore del Movimento in Torino PN. 


Mop. B 


Foglio di Stazione del carri con agganciamento autematico In prova. 
Numero dei carri ................... 


— — — ——rrr———————  _—<tpr—1a@àÀ1H1{1{——#+-releettm___— -_——_u-muut 


1. - Numero del treno con cui giunse il carro ................... 
3. S'DAR'AITIVO: lle ea 
3 
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5. = Eventuali inconvenienti verificatisi negli organi di agganciamento 
durante la sosta... .............................. aaa ea 
6. — Osservazioni ........... REA RI 


Il Capo Stazione 


NB. Il presente foglio deve essere spedito al sig. Capitano della brigata fer- 
rovieri Ispettore del Muvimento in Torino PN. 


RAPPORTO GIORNALIKRO SULLO SFATO DEGII ORGANI DI ATTACCO AUTO- 
MATICO DEI CARRI IN PROVA SERIE F 154.066 - 168.379 E serie L 
468.374. 
drrertenze — Nel presente rapporto deve essere segnalato: 

a) se nelle manovre precedenti la messa in composizione dei carri nel 
treno gli apparecchi di attacco hanno presentato difficoltà o in- 
convenienti o avarie e quali ; 

b) se all'arrivo dei treni comprendenti qualcuno di tali carri i loro or- 
gani di attacco automatici presentano avarie o anormalità e 
quali ; 

c) se vennero fatte nella giornata alcune innovazioni o modifiche a 
qualcuno degli organi di attacco e in che consistono ; 

d) se dette riparazioni furono eseguite d’ iniziativa dal personale tec- 
nico della stazione o se per ordine superiore ; 

e) se l’ inventore degli apparecchi, o chi per esso o altre persone au- 
torizzate (la Giuria) sono intervenute nel consigliare ripara- 
zioni, ritocchi, modificazioni o sostituzioni di parti degli organi 
di attacco. 


Il personale tecnico di stazione non può eseguire di propria ini- 
ziativa che piccole riparazioni per conservare il normale funziona- 
mento degli attacchi, ogni altro lavoro non deve essere effettuato che 
dietro ordine o col consenso della Sezione di Trazione anche se consi- 
gliato dall' inventore o dalla Giuria. Per qualunque riparazione o lavoro 
dovrà essere compilata distinta di spesa e tosto trasmessa alla Sezione 
Trazione. i 

Il presente rapporto deve essere compilato a cura del Capo tecnico 
di Torino PN., e trasmesso giornalmente alla Sezione Trazione anche 
se negativo; questo, dopo avere preso visione per le eventuali dispo- 
sizioni urgenti si trasmette al Servizio Centrale X, Ramo Materiale in 
Firenze. 


Mop. (i. A. 
Rapporto N. ___ 
— Lui: Torino il 191. 
RISPOSTE AI PUNTI RETROCITATI 
Carro F F* L 


154.066 168.379 468.374 


a) - Inconvenienti o avarie agli or- 
gani di attacco presentate nelle 
imanovre precedenti la messa 
in composizione nel treno. 


db) - Anormalità riscontrate all'arrivo 
del carro. 


c) - Riparazioni eseguite e se con 
ricambio di pezzi 


d‘ - Se le riparazioni sono state e- 
seguito d’ordine superiore 


e) — Se sono intervenuti, nell’ esame 
delle riparazioni o avarie o 
modificazioni, l'inventore o per- 
sone della Giuria. 


Osservazioni. 


Il Capo-treno 


Società Anonima Cooperativa fra Ingegneri Italiani 
per pubblicazioni tecnico - scientifico - professionali. 


ROMA - 32, Via del Leoncino = ROMA 


Avviso di convocazione dell’ Assemblea straordinaria dei Soci 


Si rende noto che il giorno 18 dicembre p. v. alle ore 10 avrà luo- 
go presso la Sede sociale della Cooperativa, in Via del Leoncino, n° 32, 
p. p., l'Assemblea straordinaria dei Soci per discutere il segucute 


ORDINE DEL GIORNO: 

1° - Comunicazioni dell'Amministratore sul funzionamento della Coo- 
perativa, e sua situazione in relazione alle proposte modifi- 
cazioni dello Statuto. 


20 — Elexione di cinque membri del Comitato di Consulenza în sostî= 
tuzione dei sigg.: ing. A. Campiglio; on. prof. ing. A. Ciappi; 
ing. V. Fiammingo; cav. ing. G. Ottone; ing. prof. €. Par- 
ropassu; dimissionari. 

3° = Discussione ed approvazione del progetto di modifiche allo Sta= 
tuto soctale, proposto dal Comitato di Consulenza e dal Col- 
legio der Sindaci. 

L’Amministratore 
L. ASSENTI. 


Si rammenta che per la validità dell'Assemblea, per ciò che riflette il n° 3° 
del presente Ordine del giorno, sarà necessario che i Soci intervenuti di per- 
sona, o mediante delegazione, rappresentino almeno la metà del capitale sociale. 

I Soci impediti potranno fursi rappresentare alle Assemblee da altri Soci, 
mediante delegazione scritta. 


Società proprietaria: Cooprrativa EbitrICE FRA INGEGNERI ITALIANI 
GiuLIO PASQUALI, Redattore responsabile. 


Roma - Stab, Tipo-Litografico del Genio Civile, via dei Genovesi 12, 
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== -@ per la lavorazione dei metalli e del legno 


O Loppio 9 ST, G Gr 


— = Fabbrica propria in Còln Ehrenfeld (GERMANIA) 


NEW YORK — 


* MARCA DEPOSITATA 


Utensili pneumatici originali Americani. e = Questi utensili pneuma- 


Sono i migliori per la loro costruzione solida, fini- 
tezza, efficacia, lunga durata, minimo consumo 


d’aria e facile maneggio. 0 | mnessuna officina ferroviaria, 


tici non debbono mancare in 


nella quale si lavori con me- 
todi razionali e moderni. Essi 
sono gli indispensabili sussi- 
diari per la costruzione delle 
locomotive, delle caldaie e di 


aliri favori simili * + #& 
Simur @ QQ — 


FORNITURA 
DI IMPIANTI COMPLETI 


Preparazione dei fori per tiranti di rame nelle caldaie di locomotive 
per mezzo di trapani ad aria compressa. 


per tutte le applicazioni nella 
industria dei metalli e della 


Compressori d’aria di costruzione accuratissimaje di alto pietra oo e e © 
rendimento, in serie di grandezze bene assortite, il che rende RA AA 
possibile una scelta razionale a seconda del numero degli —rurte@ «0 
utensili costituenti l'impianto. i 


a n run 


A richiesta visite del mio personale tecnico per informazioni e schiarimenti - preventivi per im- 
pianti compieti sia per produzioni normali che per produzioni affatto speciali tanto nel ramo mac- 
chine per la lavorazione dei metalli che nel ramo macchine per la lavorazione del legno. 
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CATENIFICIO DI LECCO (Como) 
Ing. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 
dira alla ii 0 lesa Sc sie 


SPECIALITA: 
CATENE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ @ © @ © 
CATENE A MAGLIA CORTA, di resistenza per servizio ferroviario e ma- 


rittimo, di cave, miniere, ecc. _@ CATENE GALLE _o oso és. + 


CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincato © © © © © * © 
RUOTE AD ALVEOLI per catene calibrate @ PARANCHI COMPLETI @ 


— TELEFONO 168 — 


0o0o0ee0e”============“*=-(0 0 00000 
© | o) 
: ING. NICOLA ROMEO & C°. i 
® S . pis 
rietc ® 
* Uffici - 35j Foro. Bonaparte; M I 1p A N O o Officine 85 - Corso Sempione 
CAR EONO RT Telegrammi: INGERSORAN - MILANO TEREFONO sco 
COMPRESSORI D'ARIA __ __ _» 1500 HP. DI COMPRESSORI 

di potenza fino a 1000 HP. e per tutte | © A x è 

le applicazioni. Compressori semplici, | 150 PERFORATRICI 

duplex, compound a vapore, a cigna, 7 

Mrattamento comes) | E MARTELLI PERFORATORI 

PERFORATRICI per le gallerie della direttissima 
ad aria compressa ed elettropneumatiche suià.- apo 
MARTELLI PERFORATORI 
amano ad avanzamento automatico 
ROTATIVI 
PERFORAZIONE 
IMPIANTI COMPLETI di perforazione 
A VAPORE AD ARIA COMPRESSA 
SONDE | — delle gallerie 

FONDAZIONI PNEUMATICHE: "TT rr eil an Pn del LOETSCHBERG 

ao Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. LL 
dira ie @ 

© LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE © 
e) . : 
I e in GALLERIE-MINIERE-CAVE, ecc. o= ® 
® ® 
006000 0000 0000 


Acciaierie “ STANDARD STEEL WORKS . À 


PHILADELPHIA Pa U. S. A. 


Cerchioni, ruote cerchiate di acciaio, ruote fucinate e 
laminate, pezzi di fucina, pezzi di fusione, molle 


Agenti generali: SANDERS & C. - 110 Cannon Street London E. C. 
Indirizzo telegrafco “ SANDERS LONDON,, Inghilterra 
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L'INGEGNERIA FERROVIARIA 


RIVISTA DEI TRASPORTI E DELLE COMUNICAZIONI 
ORGANO UFFICIALE DEL COLLEGIO NAZIONALE DEGLI INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 


ROMA. - 32, Via del Leoncino - Telefono 93-23. 
Anno VII. - N. 24 UFFICIO DI PUBBLICITÀ A PARIGI: Reclame Universelle — 1582, Rue Lafayette. -16 Dicembre 1910. 
SERVIZIO PUBBLICITÀ per la Lombardia e Piemonte ; Germania ed Austria-Ungheria : Milano - 11, Via Santa Radegonda - Teletono 54-92. 


Collegio Nazionale degli Ingegneri-Ferroviari Italiani |Società Cooperativa fra Ingegneri Ferroviari Italiani 


ROMA - Via delle Muratte, 70 - ROMA per pubblicazioni tecnico -sciantifico-professionali 
CRE ‘L’INGEGNERIA FERROVIARIA ,, 


| 


n —_ 


Presidente onorario — Comm. Riccardo Bianchi (Direttore Generale delle Ferrovie dello Stato). 


Presidente — On. prof. Carlo Mont ; : nica 
Vice-Presidenti — Marsilio Confalonieri — Pietro Lanino SEG CR Aula, aa Re ALAER LA 
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QUIESTIONI DEL GIORNO 


Una franca parola. ì 


Mi è sempre sembrato strano che la nostra Associazione non 
abbia mai tentato di portare il suo contributo al miglioramento 
della organizzazione ferroviaria, e tanto più mi sembra strano che 
oggi, nel momento in cui da ogni parte si levano assalti e criti- 
che ad un progetto di lege che tanto interessa tale organizza- 
zione, il nostro organo ufticiale si mantenga in un impenetrabile 
silenzio, 

La ragione di tale condotta deve probabilmente ricercarsi nella 
coscienza che ciascuno di noi ha dell'importanza del nostro Col- 
legio il quale non deve rischiare di fare un passo falso; deve ri- 
cercarsi nella opinione molto diffusa che il nostro intervento possa 
suonare critica all'operato degli uomini che sono preposti alla 
direzione dell'azienda ferroviaria e sopratutto allo sconforto che 
è nell'animo di noi ingegneri, non abituati alle schermaglie gior- 
nalistiche, di fronte alla difficoltà della impresa ; in guisa che ci 
dichiariamo vinti senza combattere. 

Abbiamo torto! Grave torto fu per il passato di non gettare 
un grido di allarme quando vedevamo le complicazioni burocra- 
tiche addensarsi sul nostro orizzonte, più grave torto avremmo 
se continuassimo in un ritegno che non può trovar giustificazione 
che nella nostra noncuranza e, diciamolo, nella nostra timidità. 

Noi, e sarei per dire noi soli, possiamo, ciascuno nel proprio 
campo, esporre gli inconvenienti che inceppano l'andamento del 
servizio; noi soli possiamo forse indicarne i rimedi più pronti ed 
efficaci e una nostra serena e impersonale discussione non potrà 
che essere unanimemente apprezzata, 

Sorvolo su i miglioramenti economici, e non mi si dica ingre- 
nuo. Il nostro premio sta nel miglioramento dell'azienda. Quando 
avremo un servizio che risponda ai bisogni e non dia luogo ad 
inconvenienti, e ciò dipende in gran parte da noi a cominciare 
dal modesto ispettore fino ai funzionari più elevati in grado, nes- 
suno potrà negarci i miglioramenti individuali che saremo per 


chiedere. 
nik de 


Non è con una legge come quella che sta per essere discussa 
in Parlamento che il problema ferroviario può essere risolto, Pre- 
inetto, e può a prima vista sembrare paradossale, che con qua- 
lunque organizzazione l'azienda ferroviaria può andar bene, Quando 
ogni uomo sia al suo posto adatto e produca /acoro tile, quando 
non esistano individui condannati a logorare la loro intelligenza 
per criticare e ridurre in polvere di lavoro 1 opera delle fatiche 
altrui, quando ognuno sappia ciò che deve e che può fare e ri- 
sponda del suo operato,. l’organizzazione è raggiunta e l’ anda- 
mento dell'azienda non puo essere che rapido ed economico, 


Che questi uomini, che producono tutti lavoro utile, siano poi 
raggruppati in un un modo piuttosto che in un altro non ha che 
importanza secondaria. 

Quei raggruppamenti infatti che in teoria sembrerebbero più 
favorevoli, possono invece risultare dannosi quando nella appli- 
cazione pratica non vengano tenute presenti le considerazioni 
già esposte. 

Siamo in maggioranza convinti, e lo ho sentito ripetere da 
molti di noi, che la organizzazione attuale, nella forma voluta da 
coloro che la idearono, era delle migliori. Nel 1905 si ripeteva, 
come ora, una frase restata celebre e che cioè si era raggiunto 
l'’accentramento delle line col decentramento dei servizi. 

Le Direzioni compartimentali risultarono formate con elementi 
eterogenei avvezzi a scuole diverse e guidate da uomini che, pur 
avendo indiscusso valore individuale, a causa della carriera per- 
corsa, risultavano nuovi per uno o l’altro ramo del servizio ; essi 
non potettero quindi emanciparsi completamente da Uftici pree- 
sistenti e fortemente organizzati i quali continuarono ad avere 
nelle mani la somma delle cose e formarono i servizi centrali. 
Le Direzioni compartimentali non ancora organizzate si trova- 
rono a dover dirigere gli Uffici di Sezione insofferenti dei nuovi 
legami in guisa che dovettero funzionare in un ambiente molte 
volte ostile. 

Non è quindi a stupire se la loro autorità venne poco a poco 
a mancare e passò gradatamente ai Servizi centrali. 

Ma il fatto sintomatico e poco ricordato, che prova il poco 
valore che può avere una legge sulla organizzazione degli Uffici 
è stato il sorgere di nuovi Uffici sovrapposti perfino ai Servizi 
Centrali. Tale fatto è sintomatico perchè la creazione di tali Uf- 
tici non era stata prevista dalla legge, ma è avvenuta per gene- 
razione spontanea. È per tal motivo che concludo che torna inu- 
tile cambiare dei nomi quando non si pensi a modificare l’indi- 
rizzo. 

Dagli Uffici direttivi non si debbono più discutere i detta- 
gli delle cose e non debbono essere tracciate che le grandi linee 
generali delle questioni. | 

A tali Uffici deve essere proibito, mi si perdoni la frase au- 
dace, l'esame dei dettagli. 

La mania della perfezione ci assilla e la ricerca delle sfuma- 
ture rende talmente complessi gli Uffici da impedirne l’agevole 
loro funzionamento. 

E questa generazione spontanea di nuove funzioni di controllo 
si riproduce in piccolo in ogni singolo Ufficio dove lettere e pro- 
getti passano per troppe mani prima di raggiungere il loro sfogo 
naturale. | 

Il dettaglio ci uccide, e ciò non è forse una sola frase. 

Non è quindi, ripeto, con una legge come quella che sta per 


-'. Pe | 


essere discussa al Parlamento che si possa migliorare lo stato 
attuale di cose, 

L'organizzazione proposta non è del resto una novità ; sebbene 
venga presentata sotto veste adriatica, ognuno di noi può rico- 
noscere che essa si avvicina molto alla organizzazione della ces- 
sata Società per le Ferrovie del Mediterraneo, la quale aveva due 
Direzioni dell'esercizio (1° Compartimento a Torino, 2° Comparti- 
mento a Napoli) complete in tutti iloro rami e una Direzione ge- 
nerale a Milano anche essa completa nelle sue varie parti. Anche 
allora si aveva, sebbene in maniera non accentuata come ora, 
una sovrapposizione di Uffici e in complesso molta polvere di lavoro. 

L'esistenza di più Direzioni di Esercizio conduceva come con- 
durrà a differenze di vedute e quindi si manifesterà la opportunità 
e poco dopo la necessità di un terzo ente che sieda arbitro fra 
di loro. 

L’aver attidato tale compito in gran parte ai funzionari stessi 
che occupavano i più alti posti direttivi delle Direzioni dell'Eser- 
cizio varrà a scongiurare la formazione di un nuovo Ufficio che 
avochi a se una parte almeno delle facoltà delle Direzioni stesse ? 
Il passato si incarica di rispondere. E se la storia fosse veramente 
maestra della vita una sola organizzazione si presentava come 
degna di imitazione nelle sue lince generali effettive: l’Adiatica 
- Unico centro direttivo per tutta la rete e decentramento di molte 
facoltà ai capi delle sezioni. Che il cumolo di affari facenti capo 
agli Uffici centrali non fosse per essere eccessivo lo dimostra il 
fatto che ora virtualmente ciò sta lentamente avvenendo, quando 
si tenga conto che le poche facoltà, ancora privativa delle Divi- 
sioni, possono senza creare nuovi aggravi per i servizi essere 
trasmesse alle Sezioni. 

Concludendo. — Una riforma radicale nella organizzazione fer- 
roviaria oggi, cinque anni appena dopo lo sconvolgimento verifi- 
catosi nel 1905 e quando gli Uffici cominciano a sistemarsi, non 
è necessaria nè economica, a meno che non si abbiano di mira 
intenti speciali. | 

Conviene invece non abbandonare il lavoro fino ad oggi fatto, 
conviene tagliare e ridurre gli organi inutili o poco produttivi. 

Sopprimiamo o fondiamo con le Sezioni le Divisioni, soppri- 
miamo gli Uftici sporadici sorti senza necessità, riduciamo i ser 
vizi che hanno assunta importanza non proporzionata alla loro 
azione, ma soprattutto, un indirizzo nuovo, uno spirito moderno 
pervada il nostro pesante organismo e abbia ciascuno il proprio 
compito e la propria responsabilità. 

Trovi il funzionario nella Amministrazione un aiuto e non 
debba consumarsi in vani conati contro una legione di Uffici 
sorda a rispondere e trincerata dictro un cumulo inutile di leggi, 
regolamenti, circolari a saper ben trattare le quali, come per le 
celebri grida del dottor Azzeccagarbugli, nessuno ha torto e nes- 
suno ha ragione. E sia per tutti il premio prouto e pronto il bia- 
simo, quà il solco, qua la spiga, qua il raccolto. 

E voi tutti funzionari delle ferrovie dello Stato, facciate 0 no 
parte del nostro Collegio, non credete voi che valga il prezzo dell'o- 
pera diffondere le nostre idee fra il pubblico e soprattutto fra quelli 
incaricati di studiare le nostre nuove leggi, i nostri nuovi rego- 
lamenti ? 

Non credete voi che con tutte le nostre forze a mezzo di riu- 
nioni, a mezzo del nostro periodico, con l'opera nostra personale 
nei nostri Uffici dobbiamo cercare di semplificare, di abolire il 
lavoro inutile, la sovrapposizione degli Uftici o ciò che è peggio la 
distruzione del lavoro già fatto? 

Quando tutti, dall’Ispettore al Capo-servizio, fossimo di ciò 
convinti, non occorrerebbero altre leggi; il problema sarebbe ri- 
solto. 

i FerRUCCIO BUSINARI. 
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LA RETE FERROVIARIA LIGURE-PIEMONTESE. 


(Continuazione : vedere n° 23). 


Movimento del porto di Savona. — Nell'anno 1908, con un 
numento del 35 */, in 4 anni, si ebbero a Savona tonn. 1.110.317 di 
solo carbone, ciò che corrisponde a circa +00) tonn. per giorno. 

La statistica della Commissione distributrice dei vagoni del 
porto, dava per l'anno 1908 un totale di 84.809 carri, equivalente 
a tonn. 1.272.885, spedite dallo scalo marittimo, 
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Se a questa quantità si sottrae la parte destinata alle due ri- 
viere e si aggiungono le 300 mila tonn. di provenienza dalla sta- 
zione di Letimbro si ottiene un complesso di circa 1.500.000 tonn. 
di merci dirette pressochè tutte al Piemonte. 

Ma il porto di Savona, quand'anche abbia già capacità di mo- 
vimento superiore all'attuale e sia in grado di poter scaricare 
ottocento tonnellate di carbone al giorno, è destinato a conseguire 
una potenzialità di molto maggiore, non appena saranno ultimati 
gli ampliamenti stabiliti colla legge dell’ 11 luglio 1907, n. 542. 

Per tali ampliamenti il Comune di Savona ottenne in quest'anno 
da un Istituto di credito la somma di lire sette milioni e otto- 
centomila lire, al fine di provvedere, nel termine massimo di anni 
sci, all'esecuzione dei lavori di ingrandimento del porto. Lo Stato 
rimase impegnato a rifondere al Comune e senza interesse alcuno, 
la somma anticipata, mediante rate annuali a decorrere dopo il 
terzo anno dal cominciamento dei lavori. 

Con tale provvedimento non si può quindi dubitare che saranno 
per essere coronati da soddisfacente esito gli sforzi che da lunghi 
anni si vanno facendo per il benessere del porto, il quale del resto 
cià fin d'ora è il terzo d’Italia per importanza di scarico merci. 

Resta ora a vedere quali siano i corrispondenti provvedimenti 
per quanto concerne il servizio ferroviario. 

Purtroppo l'espansione del commercio portuale trova un grave 
ostacolo nelle infelici condizioni delle linee ferroviarie di accesso 
al porto dalla parte del Piemonte. — 

Per tale direzione si incontra subito una sola linea a semplice 
binario, colla pendenza del 25 per mille, che è la Savona-S. Giu- 
seppe. 

Da S. Giuseppe partono due linee, una per Ceva-Bra l’altra per 
Alessandria. 

La linea S. Giuseppe-Ceva-Bra è molto accidentata per pen- 
denze e curve, Quella di S. Giuseppe-Alessandria, specialmente 
nella direzione del carico, è una delle più favorevoli che si co- 
noscano; tanto che una locomotiva di tipo ordinario a 4 assi ac- 
coppiati gruppo 420 traina normalmente 40 carri carichi da S. Giu- 
seppe ad Alessandria ed altrettanti ne restituisce scarichi a S. Giu- 
seppe. 

In conseguenza la stazione di Alessandria, benchè disti ben 150 
kin.dal porto di Savona, provvede ad esso giornalmente da 150 
a 200 carri vuoti, mentre che da Ceva non ne arriva al porto che 
un centinaio al giorno, 

Per tali circostanze venne riconosciuta la necessità dei sotto 
indicati provvedimenti onde far fronte ai bisogni del porto di 
Savona: 

a) applicazione della trazione elettriva sulla linea Savona- 
S. Giuseppe-Ceva; 

d) impianto di due funicolari aeree per il trasporto dei car- 
boni dal porto di Savona alla stazione di S. Giuseppe ; 

c) costruzione di un tronco di raccordo fra le stazioni di 
Ponti-Bistagno della linea S. Giuseppe- Alessandria e la stazione di 
S. Stefano Belbo della linea Alessandria-Bra; 

d) costruzione della linca Ceva-Mondovi-Fossano ; 

e) costruzione di una linea direttissima fra Savona e Torino. 


TRAZIONE ELETTRICA SULLA Savona-S. GiusePre-CEva — La 
linea Savona-S. Giuseppe-Ceva si divide in due parti e cioè: 

Savona-S. Giuseppe (km. 18) e S. Giuseppe-Ceva (km. 26). Sic- 
come la prima parte è la più affaticata, così essa ebbe la prece- 
denza nei provvedimenti per la elettrizzazione. È noto infatti che, 
se i relativi lavori non sono stati già iniziati, ciò dipese unica- 
mente dalle trattative avviate per acquistare da impianti privati 
esistenti l'energia elettrica occorrente. Ora dette trattative hanno 
approdato e l’ Amministrazione ferroviaria, la quale si è per tal 
modo assicurata l'energia elettrica necessaria per la trazione elet-. 
trica della linea, non può evidentemente avere l’intendimento di 
differire i lavori relativi, i quali verranno quindi al più presto in- 
trapresi (1). 


FuxICOLARI AEFRER. — Da parecchi anni si sente il bisogno 
di un provvedimento radicale che permetta di trasportare i car- 
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(1) Dal ZMollettino delle Finanze - Ferroviee Iulustrie si rileva infatti che fra 
l'’ Amministrazione delle ferrovie dello Stato e la Società Negri venne testè 
stipulato il contratto per la fornitura di 14.000 K, W., da servire alla trazione 
elettrica della sopra citata linea. La trasformazione della linea dovrà essere 
ultimata nello spazio di 15 mesi.La spesa complessiva di tale impianto di tra. 
zione elettrica costerà allo Stato non meno di cinque milioni, 


L’INGEGNERIA FERROVIARIA o Ed 


boni dal porto di Savona alla stazione di S. Giuseppe in modo 
spedito ed in relazione ai bisogni di sgombro del porto. 

Ora finalmente il problema entrò sulla fase risolutiva. Infatti 
il 23 agosto 1910 si costituiva in Savona, col capitale di 4.000.000 
di lire, la Società Anonima « Fanovie-Savona - S. Giuseppe > per 
l'impianto di due funicolari aeree destinate al trasporto del car- 
bone dal porto alle pianure di S. Giuseppe e la relativa conces- 
sione fu in questi giorni definitivamente confermata per Decreto 
Reale. 

Ciascuna di tali funicolari sarà capace di trasportare circa 
qnattromila tonnellate di carbone al giorno, che sarà preso diret- 
tamente dai piroscafi ancorati nell’avamporto, senza bisogno di 
accosto alla banchina e scaricato presso la stazione di S. Giuseppe 
alla testa delle due linee ferroviarie 

S. Giuseppe - Ceva - Torino. 

S. Giuseppe - Ponti - Alessandria. 
in una grande spianata provvista di potente attrezzatura comple- 
tamente meccanica per la rispedizione del carbone a destino. 

La prima funicolare potrà essere aperta all'esercizio verso la 
fine del prossimo anno e con essa si avrà mezzo di immagrazzi- 
nare 600.000 tonn. di carbone nella detta grande spianata, dove 
sorgerà un parco capace di ben mille vagoni sotto carico col fun- 
zionamento della prima funicolare e con potenzialità doppia quando 
sì avranno in esercizio le due funicolari. 

L'impianto sopra citato avrà per ettetto di: 

a) triplicare almeno la potenzialità del porto ; 

db) allegerire l'ingombro sulla linea Savona-S. Giuseppe, il 
che varrà a migliorare anche le comunicazioni fra Savona e le 
regioni piemontesi; 

c) avere uno sfrido alquanto minore del carbone; 

d) ottenere una migliore utilizzazione dei carri merci col 
metodico ed uniforme trasporto del carbone, che rappresenta, pel 
porto di Savona, il 90 °/, del suo movimento. 

e) aumentare indirettamente la scorta dei carri merci, perchè, 
col minor percorso della tratta Savona-S. Giuseppe e colle miglio- 
rate condizioni di carico a S. Giuseppe, il ciclo di servizio dei 
carri stessi viene ad essere diminuito di almeno due giorni. 

f) eliminare l'inconveniente di non poter prontamente sca- 
ricare le navi, per mancanza di spazio e di carri al porto, il che 
obbliga a pagare delle enormi spese di controstallia. 


Raccorpo PoxnTi-S. SteFANO BeLBo, — Colla legge 12 lu- 
glio 1908, n. 414 (allinea / dell'art. 1°) veniva stanziata la spesa 
di nove milioni per la costruzione immediata del tronco di rac- 
cordo sopra citato, col che si veniva a costituire la soluzione la 
più sollecita possibile della questione delle comunicazioni fra 
Savona ed il Piemonte. Infatti, da tempo si istrada una parte 
notevole di merci, destinate a Torino ed oltre, da S. Giuseppe 
per la via di Alessandria con una maggior percorrenza di ben 
km. 48, ossia con un maggior percorso del 33 per cento della 
lunghezza della linca di Ceva. 

Questo notevole traffico di merci, istradato per Alessandria, 
verrebbe col raccordo deviato per Ponti a S. Stefano Belbo ed 
Alba-Bra, col vantaggio di percorrere 34 chilometri in meno, evi- 
tando anche la salita del 14 per mille di Villanova, lunga 10 chi- 
lometii fra Asti e Torino. 

È noto poi che la spesa di esercizio di una linea è deterfninata 
assai più dalla sua lunghezza virtuale, anzichè dalla lunghezza 


reale. Ecco il confronto fra le distanze virtuali delle linee da 
Savona a Torino, calcolate sulla base delle tabelle delle Ferrovie 
dello Stato: 
Indicazione delle linee andata ritorno 
Savona-Ponti-S. Stefano B.-Alba-Torino . . . . 035 197 
Savona-Ponti-S. Stefano B.-Asti-Torino . . . . 237 194 


Savona-Ceva-Torino . .... 0... 
Savona-Acqui-Alessandria-Torino. . . . . . 


Savona-Acqui-Nizza-Asti-Torino. . . . . . 


Come si vede tanto per il movimento di ascesa, dal mare al 
Piemonte, quanto per il movivento di discesa, il percorso pel rac- 
cordo Ponti-S. Stefano B. si presenta in condizioni migliori, es- 
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sendo minori le distanze virtuali rispetto ai passaggi sia per 
Ceva che per Alessandria ed Acqui - Asti. 

Malgrado tali evidenti vantaggi del raccordo, colla legge 29 
luglio 1909 n. 518, venne sospeso lo stanziamento dei nove mi- 
lioni e deliberata la costruzione della linea Ceva-Mondovì-Fos- 
SANO. i 
Nel luglio di quest'anno però, in occasione della discussione 
in Parlamento del progetto di legge col titolo di concessioni fer- 
roviarie per la Basilicata e le Calabrie, un gruppo notevole di 
deputati subalpini ha presentato alla presidenza della Camera la 
seguente proposta: 

« È ripristinato l’alinea /) dell'art. 1° della legge 12 luglio 1908, 
« n 444 ». Firmati: Astengo, Battaglieri, Bertarelli, Boselli, Briz- 
zolesi, Buccelli, Casalegno, Casilini, Daneo, Di Cambiano, Di Ro- 
bilant. Ferraris Carlo, Ferraris Maggiorino, Gazelli, Graffagni, 
Medici, Montù, Morgari, Nofri, Paniè, Pinchia, Raggio, Rastelli, 
Rattone, Bebaudengo, Rossi Cesare. 

Forse mai una proposta di interesse del Piemonte si è presen- 
tata con un seguito così imponente di flrme e come numero e 
come autorità. Basta percorrere l'elenco delle flrme per scorgere 
che da Savona alle Alpi esso abbraccia tutta la deputazione della 
regione più direttamente interessata a favorire il movimento fer- 
roviario fra Savona, Torino ed il Piemonte, regione avente una 
popolazione di circa due milioni di abitanti. 

La discussione di tale proposta si è svolta con un risultato 
assai lusinghiero per tale popolazione, poichè il Governo rico- 
nobbe la grande utilità del Raccordo e si impegnò formalmente 
di comprendere la proposta per la sua costruzione în un prossimo 
disegno di legge. 


Linka Fossano-Moxpovi-CEva. — Colla legge 19 luglio 1909 
n. b1S fu approvata la costruzione di tale linea e l' Amministra- 
zione governativa provvide tosto per i relativi studi. Secondo in- 
formazioni apparse sulla stampa tali studi volgerebbero al termine, 
sicchè, se nulla interverrà ad intralciare l'approvazione del pro- 
getto, è da ritenere che nel 1911 si potranno avere in corso le ne- 
cessarie espropriazioni dei terreni e possibilmente appaltare anche 
i primi lotti dei lavori. 

Anche per la stazione di Fossano delle Ferrovie dello Stato 
sono stati presi gli accordi di massima per determinare il piano 
di ampliamento della stazione in relazione all'innesto della nuova 
linea, aftine di coordinare alla detta sistemazione definitiva i lavori 
più urgenti che il traftico richiederà nel periodo di tempo che 
trascorrerà nella costruzione della linea per Ceva, 

Ad ogni modo è da notare che fra Fossano e Mondovi esiste 
già una ferrovia economica che serve ai bisogni locali. 


DireTTIssiMA ToRrINO-SAVONA. — I progetti per una direttis- 
sima Torino-Savona si sono susseguiti con una varietà tale da 
autorizzare il (roverno ad attendere prima di decidersi per la 
soluzione definitiva. 

Il Comune di Torino, vivamente sollecitato dai vari Enti inte- 
ressati a prendere una decisione, affidava ad un Collegio di tre 
tecnici la compilazione di un progetto di massima per quello che 
essi fossero per ritenere il miglior tracciato di una direttissima 
Torino-Savona. 

La Commissione, composta degli ingegneri Loker Freuler, Her- 
mann Ritter von Littrow e Luigi Capello presentò sollecitamente 
la sua relazione, proponendo il tracciato passante per Cavaller- 
maggiore, Benevagienna, Ceva, Cengio-S. Giuseppe. 

In ordine però alla direttiva del tracciato è da notare che la 
Deputazione provinciale di Torino avvertì l'opportunità di studiare 
il problema ferroviario nel senso di costruire una linea, la quale, 
accorciaudo l’attuale percorso fra Torino e Savona, riesca eziandio 
ad avvicinare Torino a Genova, tanto più che quest'ultima città 
sarà presto congiunta con la Lombardia mediante la sua linea 
direttissima e che al porto di Genova affluiranno sempre le merci 
di maggior valore. 

Circa la relazione presentata dai tre tecnici si nota che essa 
non può ritenersi esauriente, poichè il Comune di Torino sta proce- 
dendo a nuovi studi e che la R. Camera di Commercio di Savona 
deliberò di nominare apposita Commissione, perchè «a confuta- 
zione delle errate asserzioni dell'ing. von Littrow, concreti una 
« relazione esauriente con dati di fatto e con opportune conside- 
« razioni dando alla medesima la più ampia pubblicità », 
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LineA CunEo-NIZZA ER CUNEO-VENTIMIGLIA. — In occasione 
della visita effettuata nel gennaio di quest'anno dai ministri Mil- 
lerand e Rubini ai lavori della linea Cuneo-Nizza, la Guzzetta 
del popolo di Torino diede un chiaro cenno riassuntivo delle varie 
questioni insorte per la costruzione delle linee sopra citate. Da 
tale pubblicazione rileviamo quanto segue. 

Il proposito di stabilire una ferrovia diretta fra Torino e Nizza per 
Cuneo e Tenda è antichissimo; il (ioverno sardo, considerandone l’in- 
discutibile utilità economica, ne aveva fatto iniziare lo studio prima 
dell'annessione della Contea di Nizza alla francia; e d' allora le po- 
polazioni interessate non cessarono di reclamarne l’ esecuzione. La 
guerra del 1870 arrestò per vari anni talì studi; però nel 1879 veniva 
la legge 17 luglio a classificare, per la Francia, nella rete d'interesse 
generale, una linea da Nizza alla frontiera italiana per la valle del 
Paglione, pei contrafforti di Braus e di Brouis e per Fontan; mentre 
la legge 29 stesso mese ed anno fissava, per l’Italia, fra varie altre 
ferrovie, anche quella di (uneo-Ventimiglia pel colle di Tenda. 

Ma gli avvenimenti politici, che portarono, dopo la promulgazione 
delle accennate leggi, alla tanto deplorata tensione di rapporti ed alla 
rottura commerciale fra l'Italia e la Francia, resero pressochè inattua- 
bili i progetti di dette linee. Da parte dell’Italia si era bensì iniziata 
la costruzione della ferrovia movendo, da Cuneo, su verso la frontiera; 
ma non si vedeva come, giunti a Tenda, sarebbesi poi potuto prose- 
guire per Ventimiglia, considerato che un tracciato tutto su territorio 
italiano (valle Nervia o valle Argentina) presentava ditticoltà tecniche 
e spese enormi, e che il tracciato naturale lungo valle Roja era osta- 
colato dalla illogica configurazione della linea di confine, per cui la 
Francia, in detta valle, s'incontra per buon tratto nel territorio topo- 
graficamente italiano. 

Da parte della Francia intanto nulla si faceva, e per le difficoltà 
tecniche presentate dal tracciato comprendente il contrafforte di Brouis 
e più ancora per l’ opposizione dello stato maggiore, che credeva 
scorgere in quella ferrovia un pericolo per la difesa ‘del territorio 
francese. 

Fortunatamente ì tempi mutavano ; le relazioni franco-italiane da 
aspre si erano fatte amichevoli, e si avviavano a diventare cordiali; 
il Ministero francese della guerra, che nel 1883 aveva posto risoluta- 
mente il suo veto, cambiava di avviso nel 1890, reclamando d'urgenza 
la costruzione di una ferrovia che da Nizza si spingesse almeno fino 
a Sospello, perchè non risultasse la Francia da meno dell’Italia, la 
quale stava ormai per raggiungere, con la sua ferrovia, il confine presso 
Tenda. 

Tuttavia un'intesa fra le due Nazioni, nel senso di coordinare ad 
un comune obbiettivo di generale interesse le singole, speciali inizia- 
tive, non veniva ancora; non tutte le dittidenze, non tutti i sospetti, 
e dicisimno pure anche non tutti ì pregiudizi, erano svaniti, specialmente 
nelle alte sfere militari! 

Finalmente, grazie agli sforzi dei più illuminati nostri uomini po 
litici e grazie anche all'opera vigile, costante, tenace dei giornali di 
qua e di là della frontiera, di qualcuno di essi specialmente, diftidenze 
sospetti, pregiudizi furono vinti; quell'intesa veniva trovata in base 
ad eque reciproche concessioni ed il 6 giugno 1904, in Roma, fra i 
rappresentanti dei duc Governi — Barrére, Perouse, Giolitti, Tittoni e 
Tedesco — firmavasi la convenzione, ratificata poi dai rispettivi Par- 
lamenti, per l’attuazione delle comunicazioni ferroviarie fra Cuneo e 
Nizza e tra Cuneo e Ventimiglia. 

Dal lato tecnico quella convenzione recava il notevole beneficio di 
eliminare le ditticoltà che, pel forte dislivello, si sarebbero avute man- 
tenendo al tracciato il transito pel colle di Brouis : fu stabilito, invece, 
che la linea, diramandosi a Breglio dal tronco per Ventimiglia, pas- 
sasse in galleria, sotto al monte Grazian, appartenente all’ Italia ed 
avanzantesi come uno sprone sul territorio francese, al quale territorio 
però appartendo i due imbocchi di detta galleria, la medesima veniva 
considerata come di spettanza tutta della Francia. E mentre stabiliva, 
la convenzione stessa, le modalità dell’ esercizio ferroviario e delle ope- 
razioni di dogana, formalmente impegnava i due Governi ad assicurare 
la costruzione delle sezioni poste sul rispettivo territorio in modo che 
le medesime siano tutte poste in esercizio nello stesso tempo ed in 
un termine massimo di otto anni a decorrere dallo scambio delle ra- 
tifiche. Tale termine scadrà col maggio 1914. 


Circa lo Stato dei lavori si hanno ora le seguenti notizie: 

Da parte dell’Italia i treni arrivano a Vievola fino dall’otto- 
bre 1500, La successiva tratta Vievola- Confine fu divisa in dodici 
tronchi in corso di costruzione. 

Verso il contine sud Ia tratta fu divisa in otto tronchi, dei 


quali il primo Ventimiglia - Bevera è ultimato ; il secondo Bevera - 
Varase è in corso di costruzione; pel terzo, quarto e quinto fu già 
approvato il progetto definitivo a tutti gli effetti di legge; pei 
tre rimanenti fino al Confine il relativo progetto di costruzione è 
allestito. 

Da parte della Francia il R. Console generale di Nizza forniva 
testè le seguenti notizie. 

« Sul tratto da Nizza a Sospello il tracciato della linea, il collo- 
camento delle st«zioni ed i progetti di detta:lio delle stazioni sono ap- 
provati definitivamente. 

« Il primo lotto dalla stazione centrale di Nizza alla futura sta- 
zione di Saint-Roch è interamente in via di costruzione ed i lavori 
saranno ultimati entro due anni. 

« Il secondo lotto, che comprende la costruenda stazione di Saint- 
Roch fino a Bonvoyaze, sarà appaltato fra breve, essendo ultimate le 
espropriazioni e, salvo circostanze impreviste, i lavori principieranno 
prima della fine dell’anno corrente. 

« Il tunnel in Brans e gli approci, in tutto dodici chilometri, sono 
in via di studio, e sono costruiti 250 metri di galleria per riconosci- 
mento. = 

« La Compagnia « Paris-Lyon-Méditerranée » continua le pratiche 
per l’acquisto dei terreni necessari all'esecuzione dei lavori lungo mille 
metri alle due imboccature della galleria, ma incontra molte difticoltà 
per ottenere la cessione all’ amichevole. Le inchieste « parcellaires » 
relative a questo tronco saranno eseguite entro il prossimo dicembre 
e se non vi saranno inchieste supplementari l'espropriazione si effet- 
tuerà entro il 1911 ed ì lavori saranno immediatamente principiati. 

« Nel territorio dei Comuni di Trinité-Victor, Drap Peillon e Peille 
le inchieste « parcellaires » avranno luogo nel 1911. 

« Da Sospello alla frontiera italiana il tracciato della linea è dofi- 
nitivamente approvato, salvo in riguardo a modalita nelle stazioni di 
Breil e Saorgio, 

a Nel mese di dicembre sarà eseguita l'inchiesta « parcellaires » 
del tronco compreso fra la stazione di Sospello ed il Mont-Grazian, e 
sopra una lunghezza di 1500 metri dopo il Mont-Grazian, nel comune 
di Brell, con diramazione da Breil verso Ventimiglia 

« La Compagnia sta già preparando l’incartamento del massimo da 
sottoporsi all'approvazione del Ministro dei Lavori pubblici per poi pro- 
cedere all'appalto dei lavori. 

« Le inchieste « parcellaires » da Breil alla frontiera saranno ese- 
guite verso la fine del 1911, 

« La Compagnia « Paris-Lion-Mediterranée » ha attualmente ottanta 
agenti per gli studi lungo la linea ». 


Linea Garesio-Oneglia. — Il tronco di ferrovia costruito, per 
effetto della legge 29 luglio 1879, in diramazione dalla stazione 
di Ceva si arresta oggi ad Ormea ai piedi dei contrafforti delle 
Alpi Marittime, sui limiti della provincia di Porto Maurizio. Riu- 
nire questa ferrovia al mare e portare nuova fonte di vita e di 
lavoro alle spiagge liguri ed al Piemonte, è l'intento cui mira la 
proposta linea da Caresio ad Oneglia e Porto Maurizio. 

Per tale linea furono studiati due progetti ; uno dell’ Ing. Pietro 
Lanino, in base al quale la linea staccandosi dalla stazione di 
Caresio della Ceva - Ormea, traversa il monte Gallero, il contraf- 
forte dell'Aquila e sviluppandosi nell’alta costa di Leverone e dj 
Ronzo, raggiunge Pieve di Teco; attraversato poi il nucleo di 
S. Bartolomeo, sbocca nella valle dell'Impero e seguendo la sponda 
destra del torrente va a riunirsi all’esistente linea del litorale in 
posizione adatta al ricevimento delle merci dai porti di Oneglia 
e Porto Maurizio. 

Da Caresio la linea sale per breve tratto fino alla quota cul- 
mine di m. 598, indi scende continuamente con pendenza del 18 per 
mille allo scoperto e di 14 per mille nelle gallerie di maggior 
importanza. 

La lunghezza del tracciato è di 50 chilometri, dei quali 23 in 
sotterraneo. Il costo complessivo per linea a semplice binario è 
valutato in 40 miglioni di lire. 

Con l'altro progetto si tende a dare alla linea maggior poten- 
zialità, riducendo la pendenza al 16 per mille allo scoperto con- 
servando quella del 14 per mille in galleria ed adottando la tra- 
zione elettrica. La spesa sarebbe valutata in 47 milioni di lire. 


(Continua) 
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SULLA TURBINA A VAPORE E SULLE SUE APPLICAZIONI. 


(Continuazione e fine ; vedere n' 20, 22 e 23). 


III. — La turbina locomotrice. 


IMPIEGO DELLE TURBINE NELLA MARINA. — La turbina a vapore ha 
trovato moltissime applicazioni in tutti i casi in cui la sua velo- 
cità di rotazione non risulta troppo elevata per essere impiegata 
direttamente o con opportune riduzioni, e specialmente, come si 
è visto, per gli impianti elettrici centrali alimentati da turbo-alter- 
natori e pel tunzionamento dei grandi compressori e delle mac- 
chine softianti. 

Qui ci vogliamo fermare a due altre applicazioni della turbina 
a vapore, le quali più direttamente ci interessano e cioè, la pro- 
pulsione delle navi e il movimento delle locomotive. Di queste 
due applicazioni la prima è già largamente sfruttata, la seconda 
è tuttora allo stato di studio. 

Le turbine marine destinate a far ruotare le eliche calettate 
sul loro asse non possono raggiungere una velocità molto elevata 
e perciò esse devono essere costituite da un uumero grande di 
ruote. In queste turbine inoltre il lavoro sviluppato deve vincere 
la spinta assiale esterna dovuta alla resistenza dell’acqua al mo- 
vimento delle eliche e a questa spinta a cui. colle macchine a 
stantuffo si oppone il cuscinetto di testa dell'albero motore, si può 
opporre colla turbina la spinta interna della turbina stessa. 

Per Je migliori condizioni di funzionamento sarebbe necessario 
che la somma algebrica delle due opposte spinte assiali esterna 
ed interna fosse uguale o molto prossima a zero, Il problema è 
però assai difficile da risolvere non solo perchè la valutazione a 
priori delle spinte è alquanto complicata, ma sopratutto perchè le 
due spinte variano col regime di marcia della turbina e perchè 
è difficile, anche in una turbina equilibrata, di seguire le varia- 
zioni delle spinte in modo da conservare costante l'equilibrio. 

Data la costanza di tale equilibrio, si potrebbe sopprimere 
il cuscinetto di testa dell'albero motore e l'elica premerebbe sul 
materasso elastico del flusso di vapore spingendo la nave per 
mezzo di tale cuscinetto. Senonchè non esiste finora alcuna teoria 
del movimento dell'elica sufficientemente svolta per poterne rica- 
vare un calcolo sicuro della spinta. Mentre il Drzewieceki ha trat- 
tato in una accurata memoria tale teoria, l'Ing. C. Monteil della 
Societè des Ingenieurs Civil de France propone di fare una va- 
lutazione soltanto approssimativa della spinta esterna ‘ritenendo 


,” 


che la potenza utile della turbina in cavalli sia N — 5 in cui 


P è la spinta esterna totale in kg. e V è la velocità della nave 
in metri al secondo. In questa formola il valore di P & determinato 
in base alla valutazione della potenza utile N la quale non può 
essere fatta che con approssimazione più o meno larga. 

Nella turbina che il Rateau ha studiato per alcune navi della 
marina da guerra francese (fig. 1) sono stati impiegati un gruppo 
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cuscinetto di testa. Un altro vantaggio derivante dall’ impiego 
del tamburo Parsons è quello di accorciare il corpo della turbina e 
diminuirne il peso ciò che riesce specialmente interessante a bordo 
di una nave dove lo spazio è limitato e il peso morto deve essere 
ridotto al minimo. Siccome però, per le velocità da ottenersi e 
per le maggiori pressioni si avrebbe col tamburo un basso ren- 
dimento è necessario anche l’impiego delle ruote a diaframma. 

L'impiego delle turbine nei trasporti marittimi ha portato 
necessariamente allo studio di speciali provvedimenti per ottenere 
la marcia a ritroso. Nella stessa turbina del Rateau (fig. 20) la 
marcia a ritroso e realizzata per mezzo di un secondo corpo di 
turbina a dimensioni ridotte montato sul medesimo albero, nel 
quale le palette sono disposte in senso inverso a quelle della tur- 
bina principale ed il vapore si scarica per la stessa via. La re- 
sistenza passiva di questa seconda turbina tenuto conto che i suoi 
elementi ruotano nel vuoto del condensatore non ha un effetto 
molto sensibile sul funzionamento del corpo principale poichè essa 
non assorbe che da 1 a 2 °/, della potenza sviluppata in marcia 
normale. 

Ma oltre alla marcia a ritroso le navi richiedono anche di poter 
muoversi a velocità ridotta, e ciò non è facile ottenere colle turbine 
tanto più che nel loro impiego sulle navi esse sono utilizzate col 
minimo valore possibile di velocità par un buon rendimento di 
tale tipo motore. La soluzione generalmente adottata sulle navi 
in cui la propulsione vien fatta in via normale colle turbine è 
quella di aggiungere un motore alternativo. Così il Rateau, ad 
esempio, ha applicato alle navi tre eliche di cui due laterali mosse 
rispettivamente da due turbine del tipo descritto, e una centrale 
comandata da una motrice a stantufti destinata ad assicurare la 
marcia a velocità limitata e con un basso consumo di vapore, e 
quindi di carbone. 

Con tale disposizione le tre eliche non lavorano in ugual modo 
e mentre a piccola velocità lavora la sola elica centrale e le due 
laterali non ruotano se non per quel tanto chg corrisponde al- 
l'avanzamento nell'acqua senza creare resistenze, a grande velo- 
cità tutte e tre le eliche lavorano, ma sono specialmente le due 
laterali quelle che provocano l'avanzamento della nave. Coll'ado- 
zione di un tale dispositivo occorre naturalmente tener conto delle 
accennate considerazioni nello studio della forma delle eliche. 

Altra soluzione per l’ impiego simultaneo delle macchine a ro- 
tazione e di quelle alternative è quella adottata dalla Casa Wil- 
liam Denny di Dumbarton per il piroscafo mercantile Ofaki della 
New Zealand Shipping Company lungo 141,6 m., largo 18,3 m. e 
con 9000 tonn. di dislocamento. 

Esso è munito di due ordini di macchire a stantuffo a triplice 
espansione che azionano due eliche secondo l’ordinario sistema e 
fra esse è collocata una grande turbina Parsons a bassa pressione 
nella quale finisce di espandersi il vapore che ha già lavorato 
nelle macchine alternative. La turbina comanda una terza elica 
centrale e non può funzionare per la marcia a ritroso. 


Fig. 1. — Turbina Rateau per incrocriatore - Sezione longitudinale. 


di ruote nella parte ad alta pressione e un tamburo tipo Parsons 
nella parte a bassa pressione. L'impiego di questo tamburo per- 
mette di equilibrare almeno in parte la spinta dell'elica colla pres- 
sione del vapore allegerendo se non sopprimendo il lavoro del 


Questa combinazione è stata adottata allo scopo di rendere econo- 
micamente conveniente anche per un piroscafo a moderata velocità 
l'impiego della turbina la quale, da sola, darebbe, su tale tipo di pi- 
roscafi risultati inferiori a quelli delle macchine a moto alternativo. 
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Nelle esperienze appositamente fatte sul percorso dalla Clyde 
a Liverpool è risultato che l'Otakti viaggiando a quasi mezza forza 
e alla velocità di nodi 11?/, ha consumato 0,630 kg. di carbone 
per cavallo indicato e per ora; e tale risultato che può ritenersi 
assai soddisfacente è stato poi confermato nel servizio normale 
in seguito ad accurati accertamenti. Messo a confronto con altri 
due piroscafi identici e in identiche condizioni di carico e di velo- 
cità ma serviti soltanto da macchine alternative l'Utati ha dato 
un consumo di carbone inferiore dell 11 ©/,. i 

Fu fatta anche un’altra prova con un intiero viaggio circolare 
da Liverpool alla Nuova Zelanda con una velocità prossimamente 
costante e che risultò in media di 11,09 nodi e con uno sviluppo 
di potenza circa metà del massimo, e cioè in condizioni che non 
ammettono economie e si ottenne, in confronto ad uno dei piro- 
scafi gemelli a macchine alternative, una economia di 500 tonn. di 
carbone pari all’'8 °/- 

Nel viaggio circolare accennato le macchine funzionarono senza 
interruzione per un percorso di 11.669 miglia da Teneriffa alla 
Nuova Zelanda e non si ebbero a rilevare inconvenienti di sorta, 
ciò che depone in favore della macchina a turbina non mai im- 
piegata primna su percorsi così lunghi in tali condizioni. Si è anzi 
rilevato che il temuto pericolo del passaggio di olio dalle mac- 
chine alternative alle alette della turbina non può destare preoc- 
cupazione poichè dopo finito il lungo viaggio furono trovate nella 
turbina soltanto poche alette del primo ordine sporche di olio ma 
in modo da non poter portare alcuna conseguenza di benchè mi- 
nimo effetto. 

Ma oltre agli ordinari piroscafi mercantili destinati al trasporto 
dei viaggiatori e delle merci anche i grandi e rapidi transatlan- 
tici di lusso hanno trovato conveniente 1° impiego delle turbine. 
Anche in questi però sono impiegati in generale ambedue i tipi di 
motore e cioè quello alternativo e quello a rotazione nelle diverse 
combinazioni relative alla potenza sviluppata o alla velocità da 
raggiungersi. 

Nella tabella che segue sono indicati i grandi transatlantici più 
recenti che si trovano in tali condizioni. La « Cunard » però non 
paga dei trionfi raccolti col Lusitania e col Mauritania, e volendo 
ottenere il primato assoluto nella velocità anche a discapito del 
tonnellaggio ha costruito un terzo grande transatlantico mosso 
esclusivamente da macchine a rotazione abbandonando comple- 
tamente tanto le macchine riversibili quanto i turbomotori com- 


binati con macchine alternative. 
TABELLA I. 
I grandi piroscafi più recenti. 


Auno Lun- Dislo- Potenza Velo- 
del delle 


VAPORE NAZIONE 


varo | Gherza'camento | scchino cità 
aci sl da; ton: Me ande langle, 
Deutschland . . | Germania | 1900 | 201 | 23.600 | 36000 | 23 
Kaiser Whslhelm. » 1903 | 209 | 26.000 | 358.000 | 23,5 
La Provence . . Francia | 1906 | 191 | 21000 | 30.000 | 23 
Lusitania. . . |Inghilterra| 1907 | 240 | 45000 | 70.000 | 24,5 
Mauretania . . » 1908 | 240 | 45.000 | 70.000 | 24,5 
Olimpie(1) . . » | 1910} 305 | 60.000! 60,000 | 21 
Titanic. . . . » _ 305 | 60.000 | 60.000 | 21 


Fra le applicazioni navali più recenti della turbina sono da 
citare i due piroscafi Catania e Palermo delle nostre Ferrovie dello 
Stato, le quali hanno testè fatto costruire quattro grandi navi di 
uguali dimensioni (2). Le altre due (Messina e Napoli) sono servite 
da motori a cilindri. Si avrà modo così di fare un paragone ef- 
fettivamente pratico fra i due tipi di motore dovendo questi fun- 
zionare in condizioni identiche di servizio. 

Le caratteristiche principali di questi piroscafi sono le seguenti: 


Lunghezza massima . ; i . < . m. 110,80 
Larghezza massima . - s ; ; » » 12,77 
Altezza di costruzione al ponte superiore. . >» 9,25 


—— —_——— ——- —— P— 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 23, p. :369. 
(2) Vedere L'Ingegneria Ferroviaria, 1906, n° 3. p. 85. 
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Immersione a pieuo carico. : . mn 5,13 
Dislocamento . È 5 ; : SER > 3.500 
Portata i i a ; ; : > i: 350 
l’otenza è ; : ; A ; . HP. 12.000 
Velocità media : ; ; . . nodi 20 
Velocità alle prove . ; . : ; » 2a 


I due piroscati Catania e Palermo sono i primi della marina 
mercantile italiana che abbiano motori a turbina. Questi sono del 
tipo Parsons e sono stati costruiti dalla Casa Ansaldo Armstrong di 
Genova. 

Ciascun piroscafo ha tre eliche e cinque turbine ; una turbina 
ad alta pressione per la marcia avanti è montata sull’elica cen- 
trale e su ciascuno dei due assi laterali sono montati una turbina 
a bassa pressione per la marcia avanti e una seconda turbina, 
combinata con essa per la marcia indietro. 

La turbina ad alta pressione ha quattro espansioni c quelle a 
bassa pressione hanno otto espansioni ciascuna, mentre le due 
turbine a marcia indietro hanno quattro espansioni. Le palette co- 
stituenti le varie espansioni sono di altezza progressivamente cre- 
scente per ogni espansione e sono complessivamente in numero 
di 315,500. Le tre turbine di marcia avanti sono calcolate in modo 
da sviluppare eguale potenza con egual numero di giri, e la po- 
tenza massima dell'apparato motore, necessaria per imprimere alla 
nave la velocità di 22 nodi all’ ora, è di 12,000 HP e viene svi- 
luppata con circa 500 giri al 1’ degli alberi motori. 

Le due turbine a bassa pressione si scaricano ciascuna in un 
condensatore tipo Uniflus servito da una pompa centrifuga di cir- 
colazione con motore proprio e da un gruppo indipendente’ di 
pompe d’aria combinata, composto di una pompa di aria asciutta 
e di una d'aria umida. 

I cuscinetti delle turbine sono a lubrificazione forzata, coman- 
data da due pompe per la circolazione dell’ olio e servita da un 
raffreddatore dell'olio a pompa d’acqua di raffreddamento. 

Il vapore è prodotto da dieci caldaie cilindriche a ritorno di 
fiamma ciascuna con tre forni a tiraggio sistema Howden aventi 
complessivamente 57 m* di griglia e 2420 m* di superficie di ri- 
scaldamento. 

Più ancora che per la marina mercantile, la turbina si presta 
bene con notevole efficacia per la marina da guerra essendo per 
questa la velocità, combinata con una grande potenza nel minimo 
spazio, una delle doti più essenziali, specialmente per unità minori. 

Ed ecco alcuni esempii. 

Il cacciatorpediniere Tiraillexr ad esempio lungo 63 m., largo 
6,69 m. con 426,7 tonn. di dislocamento e 2,90 m. di immersione 
massima è munito di caldaie Du Temple e, coll'impiego dei 
7800 HP-i di cui dispone, può filare a 23 nodi. Esso presenta la 
accennata particolarità di avere un apparato motore misto, com- 
posto cioè di una macchina alternativa agente su di un albero 
centrale e di due turbine agenti ciascuna su di un albero late- 
rale (fig. 2). Per le andature limitate, e fino alla velocità di 20 


C, condensatore di 408 m?; C’, condensatore di 150 m?; F, filtro a spugne; 
m, messa in moto ; .H, macchina alternativa di 3000 HP.; S, serbatoio. 


Fig. 2. — Apparato motore del Cacciatorpediniere francese < Tirallieur n - /iauta. 


nodi il vapore si espande successivamente nella macchina alter- 
nativa e nelle due turbine disposte in serie raggiungendosi con 
ciò lo scopo di ridurre al minimo il consumo di vapore: per le 
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velocità superiori il vapore a 18 kg/cm* prodotto dalle caldaie | indietro e due di crociera. Sopra ogni asse laterale è sistemata 


viene immesso direttamente tanto nella macchina alternativa che 
‘nelle turbine. 

Lo studio e l'esecuzione di questi impianti sono stati fatti dalla 
Casa Bréguet in base ai dati secuenti. 

L'apparato evaporatore è costituito da quattro caldaie Du Tem- 
ple con 946 m? di superficie di riscaldamento le quali con una 
pressione di servizio di 18 kg:em' sono capaci li dare 60.000 kg. di 
vapore colla combustione di circa 400 kg. di carbone per m* di 
griglia. 

L'apparato motore comprende, come si è detto, una macchina 
alternativa e due turbine. La machina alternativa è a triplice espan- 
sione e può sviluppare una potenza massima di 3000 HP I alla ve- 
locità di 350 giri al 1’ scaricando al condensatore. I cilindri hanno 
rispettivamente i diametri di 500, 720 e 1050 mm. e la corsa co- 
mune degli stantutti è di 500 mm. 

Le turbine, che costituiscono la parte essenziale dell'apparato 
motore possono sviluppare la potenza massima di 6000 HP. Esse 
sono del tipo Breguet a dischi multipli e sono accoppiate in serie 
e cioè lavorano una ad alta e l’altra a bassa pressione, e il va- 
pore entra nella seconda soltanto dopo aver circolato nella prima. 
Le loro caratteristiche principali sono le seguenti : 


TURBINA A.P. B.P 
Lunghezza totale . . m. 5,430 m. 3,840 
Diametro esterno . . m. 1,100 — 1,400 m. 1.707 
Giri per '. . . . n° 750 n° 750 


Ambedue le turbine sono costruite per la marcia avanti e per 
la marcia indietro. | 

Ma anche per Je maggiori unità guerresche la Francia ha lar- 
gamente adottato l’impiego delle turbine. Essa ha infatti recen- 
temente varato e sta costruendo aleune corazzate del tipo Voltaire 
affatto analogo alla Dreadnought, risultati diretti dell'esperienza 
acquistata nell'ultima guerra russo-giapponese. 

La corazzata Voltaire ha un dislocamento di 18350 tonn. è 
lunga 145, m. larga 25,65 m. pesca 8,45 m. ed è munita di 26 cal- 
daie Belleville servite da cconomizzatori, riscaldatori ece. L'appa- 
rato imotore comprende due gruppi di turbine distribuite su quattro 
alberi in tre compartimenti, (fig. 3). Su ciascuno degli alberi la- 
terali si trova una turbina ad alta pressione per la marcia avanti 
ed una seconda pure ad alta pressione per la marcia indietro. Su 


= facere e EAT 


L] 
gui 


uv e 


Fig. 3. — Apparato motore « Voltaire ». - Pianta. 


ciascuno degli alberi intermedi si trovano due turbine a bassa 
pressione una per la marcia avanti e una perla marcia indietro. 
Sugli stessi alberi intermedi è pure montata una turbina di cro- 
ciera per andature economiche, Le turbine sono tutte del tipo 
Parsons e rappresentano una potenza di 22.500 HP atta a dare 
alla nave una velocità di circa 20 nodi. 

Altra applicazione interessante delle turbine è stata fatta dalla 
Germania in diversi esploratori nei quali l'apparato motore è ali- 
mentato da caldaie a combustibile liquido. Una delle qualità mi- 
litari di un tale complesso è quella di potere in pochissimo tempo 
essere forzato al massimo grado. 

Uno di questi esploratori, e precisamente al Moleck di 777 tonn. 
di dislocamento costruito dalla Casa White di Cowes che vi ha im- 
piegato delle caldaie White Forster è munito di sette turbine, una 
ad alta e due a bassa per la marcia avanti, due per la marcia 


una delle due a bassa, una a marcia indietro e una di crociera. 
Il rotore delle turbine ad alta ha il diametro di 11:30 mm. quello 
delle turbine a bassa è di 1676 mm ; le turbine di crociera non 
sono eguali lavorando a pressioni diverse, e quella a pressione 
più alta ha il rotore di 800 mm. di diametro, Le eliche sono mon- 
tate su assi aventi il diametro interno di 82 mm. e il diametro 
esterno di 150 mm. 

Nelle prove di collaudo con una velocità media dei tre assi 
di 750 — 757 giri al 1’ si ottenne una velocità di 34,2 — 34,5 nodi 
con un consumo di 11,55 tonn. di nafta all'ora. 

Il Cossak, simile al WoRawk in una prova di 24 ore con ve- 
locità media di 14 miglia consumava 27 tonn. di nafta pari a tonn. 
1,125 all’ora. 

L'adozione delle turbine nella marina militare italiana è stata 
iniziata coll inerociatore San Marco varato il 20 dicembre 1908 
nel cantiere di Castellammare, 

In questa corazzata lunga 140,80 m. larga m. 21,03 con 9832 
tonn. di dislocamento l'apparato motore è costituito da otto tur- 
bine tipo Parsons agenti due a due su quattro assi motori con 
altrettante eliche. I due assi laterali portano le turbine ad alta 
pressione per la marcia avanti e per la marcia indietro; l’asse 
centrale di sinistra porta la turbina ad alta pressione di crociera 
ed una delle turbine a bassa combinata con la bassa pressione 
per la marcia indietro ; l’asse centrale di destra porta la turbina 
a media pressione di crociera e la seconda turbina a bassa con 
la relativa bassa pressione per la marcia indietro. 

Nell’andamnento alla massima potenza il vapore impiegato nelle 
turbine AP finisce di espandersi in quelle BP e si scarica nei con- 
densatori mentre le turbine di crociera girano a vuoto nel vuoto. 
Quando si tratta invece di andare in crociera il vapore impiegato 
prima nella turbina AP di crociera finisce di espandersi passando 
successivamente nella turbina MP di crociera e quindi nelle due 
turbine AP e poi nelle due BP principali. E anche possibile, per 
migliori andature di impiegare il vapore prima direttamente nella 
turbina di crociera MP per farlo poi espandere nelle turbine AP 
e BP principati. 

L'insieme di queste turbine rappresenta una potenza di 20000 
HP-i con una pressione in caldaia di 17,5 kg. per cm* e con un 
tirare attivato sotto una pressione di 20 mm. in colonna d'acqua 
nei ceneratoi. Con lo sviluppo di tale potenza gli assi compiono 
435 giri al 1' e la nave fila 22,5 nodi all’ora. 

Il vapore è prodotto da 14 caldaie a tubi d'acqua Babcock e 
Wilcox poste in quattro separati compartimenti, due a proravia 
e due a poppavia delle due camere delle macchine 

L'apparato motore à stato costruito dalla Ditta Gio. Ansaldo 
Armstrong e C. di Genova nei suoi stabilimenti di Sampierdarena. 


CoNnFRONTI. — Un'importante prova di confronto fra i diversi 
tipi di motrici fu fatta lo scorso anno dalla marina militare degli 
Stati Uniti. | 

Per le prove furono impiegati i tre esploratori Chester, Bir- 
mingham e Salem, per i quali già nel 1908 erano state fatte le 
prove di collaudo in modo da poterle mettere a diretto confronto. 

Si deve notare a questo proposito che i tre esploratori mentre 
sono identici per quanto riguarda le dimensioni, la costruzione, 
la potenza, la velocità e l'armamento sono invece differenti negli 
apparecchi motori, essendo il Chester munito di turbine Parsons, 
il Birmingham di macchine alternative e il Salem di turbine 
Curtis. 

I risultati delle prove di collaudo, pubblicati nello Scientific 
American dell'11 luglio 1908, sono i seguenti: 

Nel marzo e nel giugno 1909 però furono fatte altre prove uf- 
ticiali strettamente comparative, il cui programma era il seguente : 

1° una corsa di 1000 miglia a 10 nodi. 
Do id. di 750 » 15» 


3° id. di 2000 » 20 è 
4° id. di 24 ore a tutta potenza 
9° id. di © giorni con potenza media di 16.000 HP. 


Nelle tre prime prove a potenza ridotta, le macchine a tripla 
espansione del Birmingham dettero risultati soddisfacenti e più 
economici di quelli dei due tipi a turbina ; ma nella prova a tutta 
potenza, dopo otto ore, il Birmingham sì dovette ritirare in se- 
guito ad avarie di macchina causate da eccessive vibrazioni. 

Rimasti in gara il Chester ed il Salem essi percorsero rispet- 
tivamente 602 e 589 miglia nelle 24 ore con velocità medie di 
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25,08 e 24,54 nodi all'ora, mentre il contratto richiedeva di man- 
tenere la velocità di 24 nodi per quattro ore, e giustificando l'a- 
dozione delle turbine per questi tipi di navi che richiedono di 
poter spiegare alte velocità anche per durate di tempo indeter- 
ininate. 


TaprLLa IT 


Risultati delle prove di confronto 
sugli esploratori Chester, Brirminyhan: e Salem 


Corse sul miglio misurato Chester ni Salem 
Migliore corsa non corretta. nodi 266,22 25,192 26,886 
Media delle due corse migliori nodi 20,138 24,477 26,110 
Media delle cinque corse migliori nodi 25,074 24,236 25,957 
Giri al minuto per 24 nodi . . n° 507,25 187,23 335,2 
>» » » » 2905 s . , n° 466,40 170,33 312 — 

n» » » 12 »° . . n° 245,50 89,70 165 — 
Prova a tutta forza di 4 ore. 
Velocità media di 4 ore. . nodi 20,52 24,325 25,947 
» massima di 2 ore. nodi — — 26,01 
Media dei giri di 4 ore. . nodi 614 — 191.66 378,39 
Carbone per ora. . . . . kg. 17,360] 13,560) 17,450 
Cavalli indicati . . . ... è... sa 15,540 = 
Cavalli effettivi sugli assì . . . . —_ _ 19,200 
Carbone per HP-i per ora . . kg. — 0,370 0,820 
Carbone per IIP-e assi per ora kg. — — 0,911 
Nodi per tonnellata di carbone. . . 1,548 1,822 1,51 
Prova a nodi 22,5 di 24 ore. 
Velocità media di 24 ore nodi 28 22,065 22,980 
Media dei giri . . .. ... n° 473,5 172,1 312,535 
Carbone per ora. . . . . . kg. 8.180 9.300 6.370 
Potenza in HP-i . .. . ... —. 10,760 _ 
» » HP-eassi. . . . .. . _ —_ ‘9,340 
Carbone per cav. ind. per ora . kg. _ 0,866 — 
» » cav. eff. assi por ora Èg. — — 0,892 
Nodi per tonnellata di carbone. . . 92 24%0 |. — 
Prova a nodi 12 di 24 ore. 
Velocità media di 24 ore nodi 12,2 12,228 11,93 
Media dei giri . . .. . . kg. 250 — 91,4 164,11 
Carbone per ora. . . . . . kg. 1.852 2.100 1.835 
Potenza in lIP-i. . ...... ‘i 1,600 _ 
» inliP-e asse . . . ... — — 1,300 
Carbone per HP-i per ora . . kg. _ 1,310 —_ 
» » HP-e asse per ora kg. — — 1,350 
Nodi per tonnellata di carbone. . 6,08 5,065 6,6 


.»-__—_—_ _ _m ry————_———————————————————t£—TyTy——+—_———m—mm&6 
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In questa prova pertanto la turbina Curtis sarebbe rimasta leg- 
germente al disotto della Parsons; ma i tecnici che si sono oc- 
cupati delle prove stesse hanno segnalato un inconveniente a cui 
era andata sogretta la turbina Curtis del Salem e che l'ha posta 
evidentemente in condizioni più difficili nel confronto. Si tratte- 
rebbe infatti di una avaria preesistente dovuta ad un dado sfug- 
gito nell'interno di una espansione della turbina e impiglia- 
tosi fra gli ugelli e la prima fila di palette, per modo che tra- 
scinato dalla paletta verso il basso, aveva rotto parte dei lamierini 
componenti gli ngelli. 

Dato tale inconveniente, anche da questa tipica prova compa- 
rativa non si può dedurre una conclusione concreta sui pregi dei 
due tipi di turbina; ma se si tien conto che il macchinario del 
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Chester è il risultato di 15 anni di studio e di esperienza e che 
quello del Salem. è una prima applicazione del tipo Curtis, già 
dopo queste prove sottoposto ad ulteriori studi e perfezionamenti, 
sì può ammettere con qualche fondatezza che la turbina Curtis 
sarà per superare completamente gli altri tipi finora in uso. Pre- 
scindendo del resto dalla questione economica dell’ esercizio, la 
turbina Curtis ha già dato sulla Parsons i diversi vantaggi più 
sopra accennati, i quali le dànno per sè stessi un buon punto di 
precedenza. 

L'ultima delle cinque prove comparative sopra accennate ebbe 
luogo -nel mese di giugno 1909, dando i seguenti risultati: 

Dalla tabella si rileva che per quanto riguarda i consumi di 
carbone se il Birmingham colle sue macchine alternative ha dato 
risultati migliori del Chester colle turbine Parsons, è stato a sua 
volta battuto dal Salem: che, colle turbine Curtis è riuscito ad ot- 
tenere il più basso consumo di combustibile, pur trattandosi di 
una prova a media potenza e con velocità relativamente bassa. 


Consumi. — I consumi di carbone nelle macchine marine, 
anche se riferiti all'unità di potenza motrice, non possono facil- 
mente venire messi a confronto in modo da ricavarne una norma 
sicura di preminenza di un tipo di apparato motore sopra gli 
altri, inquantochè non è facile poter scindere in corrispondenza 
ai diversi suoi impieghi la quantità di vapore prodotto e quindi 
quella del carbone consumato su navi in cui oltre alla potenza 
necessaria ai propulsori si deve provvedere a quella occorrente a 
tutti gli altri servizi principali ed accessori della nave stessa. 

In ogni modo, e per avere un'idea dei consumi medi di com- 
bustibile, si riportano nella tabella. che segue alcuni dati desunti 


TaseLLa IIL 


Consumi di carbone in prove a lunga durata. 


Tonnellate di carbone 


Velocità 

DATA | — 
modi Chaster Birmin- Salem 

gham 
24 Giugno 1909 . . , 13,4 110 94 84 
95 id. «a 0.0.| 13,4 | 101 104 92 
26 id. Lr Sl 13,8 137 111 96 
27 id. + dd 13,7 144 111 94 
28 id. te. d 13,1 137 113 95 
Totale . . _ 629 532 461 
Consumo medio giornaliero _ 126 106 92 


da risultati di esperienze ufficiali fatte su navi da guerra di di- 
versi paesi in occasione di collaudi o di prove di confronto. 

Dalla tabella, quando si tenga conto che la potenza di pro- 
va per le motrici a turbina, è quella trasmessa agli alberi motori 
e per le motrici alternative è invece quella indicata, si rileva la 
convenienza, in via di massima, dell’ impiego delle turbine, senza 
poter però determinare la misura di tale convenienza, ma accer- 
tando solo che essa è maggiore per i maggiori sviluppi di po- 
tenza. 

Questa conclusione del resto concorda con l'osservazione già 
fatta nella prima parte della presente memoria, facendo il con- 
fronto in via generale fra i consumi di carbone delle motrici al- 
ternative e di quelle a rotazione e cioè che queste ultime sono 
sempre più convenienti dei motori a cilindri quando si voglia di- 
sporre di grandi potenze e di forti velocità. 

LA TURBINA SULLA LOCOMOTIVA. — Come si è visto la turbina 
ha avuto e continua ad avere larga applicazione nei trasporti ma- 
rittimi ed è tuttora oggetto di studi da parte dei costruttori per 
sempre meglio adattarla alle esigenze della navigazione. 

Ma non mancano gli studiosi che hanno cercato e vanno cer- 
cando il modo di applicare la turbina anche alla trazione a vapore 
ferroviaria nell’iutento di conseguire vantaggi tecnici ed econo- 
mici. i 

A questo studio si è dedicato in modo speciale il prof. G. Bel- 
luzzo del Politecnico di Milano, il quale ha potuto anche fare una 
serie di esperimenti con una locomotiva delle « Officine Meccaniche 
Miani e Silvestri ». Sui suoi studi e sull’ esito degli esperimenti, 
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TABELLA IV. 


NAVE Apparato motore | n a massima 
Di- |piccola potenza) media PCS potenza 
sloca- Car- Car- Car- 
HP. |bone]| HP. |bone| Hp, |bone; 
Nome Nazione Caldaie Motrici mento | . er ; er per 
ind. Hb. oraj 10 d. Hb. ora in d. HP.ora 
kg. Kg. kg. 
I Alternative . | | 
North Caroline. | Stati Uniti. . . | Babcock Vilcox |4 cil.3 esp. |14.877] — | — |20.556] 0,896/29.225) 1,246] 
Lord Nelson . . | Inghilterra. . . id. —_ 16.761] 3.630] 1,000) 12.200| 0,860] 17.400] 0,910| Vederabdle, febbraio 1909. 
Defence. .... Id. Yarrow..... — 14.834] 5.780) 0,860) 19.500] 0,820, 27.500) 0,820) Id. 
E. Renan. ... Francia. .... Niclausse. . . . — 13.640| — — |23.500 0 37.100| 0,770| Rev. Mar., aprile 1909. 
Birmingham . . | Stati Uniti. . — — —_ 1.600| 1,310] 10.760 0,866! 15.540] 0,870] Screntific Amertcan, lu- 
! glio 1908 
HP. er. HP. et. HP. ef 
Bellerophon. . . | Inghilterra. . . | Babcock Wilcox | Turbine |18.898| 4.910! 1,130) 16.700] 0,770|24.000| 0,680 
Indomitable. . . id. id. id. 17.526] 8.480] 1,180] 29.300] 0,730] 43.700] 0,540 
Inflexible . . id. Yarrow..... id. 17.526] 9.130 1,040 31.400] 0,820] 43.300] 0,770 
Invincible. ... id. Id. id. 17526) 9.300] 1.040) 31.500] 0,730|44.800| 0,680 
Superb. . ... id. _ id. —_ —_ — |17.762| 0,733] 25.375) 0,625 
Salem. .... Stati Uniti... —_ id. — | 1.360] 1,350) 9.340] 0,892| 19.200] 0,520 


l'ing. Belluzzo ha riferito al Collegio degli Ingegneri ed Archi- 
tetti di Milano in una conferenza tenuta nel marzo ultimo scorso. 
Dal riassunto di tale conferenza si sono ricavate le considerazioni 
che seguono. 

Le condizioni a cui deve soddisfare l'apparato motore di una 
locomotiva sono le seguenti: 

a) sviluppare la potenza massima a diverse velocità perchè 
sia possibile utilizzare tutta la prestazione della locomotiva sulle 
diverse pendenze o colle diverse categorie di treni; 

b) sviluppare diverse potenze ad una stessa velocità, per su- 
perare con carichi costanti le diverse difticoltà della linea com- 
prese le variazioni di pendenza; 

c) sviluppare a parità delle altre condizioni la stessa potenza 
anto nella marcia avanti quanto nella marcia indietro ; 

d) permettere gli avviamenti anche sotto il pieno carico. 

A tutte queste condizioni occorre aggiungere la considera- 
zione del ristrettissimo spazio disponibile per la turbina, per ri- 
cavarne la conclusione che il problema proposto non può essere 
che di assai difficile soluzione. 

L’Ing. Belluzzo ha risolta la ditticoltà di ottenere buoni ren- 
dimenti con diverse velocità adottando il dispositivo indicato nelle 
fig. ,,5 e 6. 

Ciascuna ruota motrice A è munita di diverse corone di pa- 
lette colle quali corone si alternano altre corone di deviatori che 
hanno lo scopo di aiutare la distribuzione del vapore nei suc- 
cessivi passaggi fra le corone di pale motrici. Il vapore arrivando 
dal distributore compie nel suo passaggio da esso alla ruota 
motrice la sua completa espansione e percorre (fig. 4) tutta la 
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Fig. 4. 


serie di corone per la minima velocità e un numero di corone 
sempre minore (fig. 5) per velocità crescenti fino alla sola prima 
corona (fig. 6) per la velocità massima. Con questo provvedi- 
mento si ottiene di far variare il rendimento in potenza e quindi 


| il consumo di vapore in condizioni analoghe a quelle corrispon- 
denti alle diverse velocità e potenze del motore alternativo. 
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Per risolvere la difficoltà della marcia indietro a potenza nor- 
male l'Ing. Belluzzo ha costruita la sua ruota motrice con pale 


Fig. 6. 


doppie (fig. 7) per modo che la curvatura della parte esterna sia 
opposta a quella della parte interna ed ha munita la ruota di 
due distributori opposti e di due camere di scarico pure opposte. 
Così se per la marcia avanti il vapore entra nella ruota dal di- 
stributore A per uscirne dallo scaricatore Sa, per la marcia indietro 
invece l'ammissione è fatta dal distributore Ie si effettua lo sca- 
rico nello scaricatore .$; corrispondente. Dalle esperienze che 
l’autore ha eseguite in diverse condizioni di pressione e quindi 
di densità del fluido motore è risultato che il lavoro perduto per 
effetto ventilante dalle porzioni di pale la cui curvatura corri- 
sponde alla rotazione in senso opposto, si riduce ad una percen- 
tuale piccolissima (2 —3/,) della potenza motrice disponibile. 

Per quanto si riferisce all’avviamento sotto carico si nota che 
îl momento motore massimo col minimo consumo di vapore è 
dato dall'impiego del vapore su tutte le corone di pale motrici 
e cioè in posizione di velocità minima. 
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Una serie di esperienze è stata fatta, come è detto sopra, a 
cura della Ditta Miani e Silvestri, su un circuito di binario di- 
scretamente accidentato del suo stabilimento, utilizzando una lo- 
comotiva con 60 m* di superficie di riscaldamento timbrata a 
10 kg./cm? avente il peso dì 26 tonn. distribuito su due assi mo- 
tori ai quali vennero applicate le turbine per una potenza mas- 
sima complessiva di 100 7/2. 


Fig. ©. 


Dalle esperienze è risultato che il consumo di vapore per 
cavallo effettivo - ora non ha mai raggiunto i 16 kg. tanto a 
marcia avanti quanto a marcia indietro, e tale risultato nou può 
che essere ritenuto molto soddisfacente quando si consideri che 
esso supera di pochissimo il consumo di vapore che si realizza 
con locomotive di 50 — 60 tonn. e che sviluppano colla pressione 
di 15-16 kg.'em una potenza di 600 — 1000 cavalli. 

È da augurarsi che applicazioni più larghe e più complete 
permettano di confermare con molto maggior valore pratico il 
favorevole risultato ottenuto da questa prima prova tutt’ affatto 
sperimentale mettendo in essere i vantaggi che fin d'ora si può 
ritenere di poter ricavare dall'impiego delle turbine sulle loco- 
motive, e cioè: possibilità di grande velocità, soppressione dei 
moti caratteristici della locomotiva e conseguente maggior du- 
rata di essa con minori spese di manutenzione, economie di lu- 
briticanti c di combustibile oltre a parecchi altri vantaggi di 
minore importanza ma pur sempre assai apprezzabili. 


Ing. E. PERETT!. 
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LE STRADE PROVINCIALI IN ITALIA (1). 


Chi percorre nella stagione delle pioggie od in quella eccessi- 
vamente asciutta la strada provinciale, ha la dolorosa constata- 
zione di una enorme quantità di fango o dì polvere, che cuopre 
il piano stradale. 

Se la sede stradale non si trova protetta con abbondante breccia, 
nemica ai grossi carichi, e molesta ai leggeri, si osservano rotaie 
profonde, buche e pozze d’acqua nelle carreggiate, una superficie 
così poco uniforme da rendere penoso il transito dei veicoli e dei 
pedoni. 

Lungo il cammino si osserva ancora che man mano che si va 
allontanandosi dal grande centro, dal capo luogo, la strada mi- 
gliora sempre, la carreggiata diventa buona in qualunque stagione. 

Questa diversità di condizioni porta subito alle seguenti do- 
mande: Le strade sono mantenute con uguale sistema? Si tro- 
vano esse in condizioni diverse rispetto al carreggio ? 

Lungo la strada troviamo sempre i soliti cumoli di ghiaia o 
di pietrisco ed essi ci indicano che il sistema adottato è il comune, 
quello di risarcimenti parziali in principio d'autunno, ricarichi 
parziali o generali nell'inverno. 

Il sistema quindi è di ripassare nella stagione piovosa le de- 
pressioni isolate della superficie stradale, i solchi formati dalle 
ruote dei veicoli, distendendo poi uno strato più o meno spesso 
ed esteso di pietrisco o ghiaia, che viene abbandonato, sciolto com'è, 
al carreggio, la cui azione dovrebbe essere quella di trasformare 


(1) Dalla Rivista dei Trasporti. 
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una distesa di sassi sciolti in una crosta resistente all’azione di- 
namica delle ruote. 

Riuscendo così quasi uniforme il sistema del mantenimento 
della strada facilmente se ne deduce ch'esso è buono per le strade 
a transito moderato e pessimo per le strade molto battute. 

Nelle strade di forte transito i pesanti veicoli battono la zona 
imbrecciata, i. sassi sciolti, sotto l'azione continua delle ruote, rie- 
scono triturati prima che possano assettarsi 

All’inizio dellà buona stagione, la massa fangosa e detritica 
che occupa la strada si essicca, ma dopo pochi giorni si macina 
sotto l'azione delle ruote e forma un alto strato di polvere. 

Dove la manutenzione stradale è attiva la polvere viene tolta, 
ma allora che resta del materiale di rifornimento disteso nell'an- 
nata? 

A strade così fatte e mantenute è affidato il sempre crescente 
sviluppo dei trasporti, il continno incremento del movimento com- 
imerciale ed industriale. 

E dire che alle vecchie e pesanti carcasse che si chiamano 
diligenze si è di mano in mano sostituita la tramvia extraurbana, 
la quale ha già avuto quella larga applicazione, specialmente ne] 
continente, che è insita a tutte le novelle conquiste nel campo 
tecnico e che rispondono al carattere predominante del nostro 
tempo, invaso dalla febbe di far presto. Ma se la tramvia ha ac- 
quistato la strada, come la cattiva condizione di questa la rende 
penosa, pesante e poco simpatica! È il traffico ognor crescente, 
che ne fà sentire la necessità, è il bisogno dì comunicazioni, di 
scambio di merci e d’intese che la raccomanda, ma la strada che 
la accoglie, pur permettendo di correre su essa non ha seguito 
i sempre crescenti bisogni dei nuovi tempi, ed è invece rimasta, 
si può dire, allo stato primitivo come quando solamente pochi 
carri o diligenze la battevano con quel ritmo lento, fiacco e stanco. 

Ma se triste è la condizione della tramvia in siffatto stato delle 
strade provinciali, ben più triste è quello dei pedoni e dei vei- 
coli a trazione meccanica senza rotaie, Invero il pedone, oltre al 
disagio di camminare quasi in campo di onde stratificate, se ha 
la mala ventura di essere su quella via al momento in cui passa 
un'automobile. non può che imprecare e maledire al progresso 
perchè viene a trovarsi avvolto in una fitta nebbia di polvere, o 
fatto bersaglio di proiettili di mota più o meno solidificati 

L’automobile poi, da un piacecole e carezzante mezzo di loco- 
mozione. si tramuta in uno istrumento quasi di tortura per i con- 
tinui e forti sobbalzi; e ciò senza dire della maggiore spesa per 
i cerchioni e del maggior pericolo derivante dallo stato psicolo- 
gico del conducente, il quale scosso fortemente dal movimento 
risultante alla vettura, non può attendere a guidarla con quella 
calma ed attenzione ch'è necessaria nella corsa 

Ma una più razionale e diligente manutenzione delle strade 
oltre che ovviare a siffatti gravi inconvenienti, sarebbe anche più 
economica nell'interesse dell’ente provincia in quanto se il comune 
carreggio distrugge la sede stradale. l’azione di esso riesce meno 
grave quando le pietre dell’imbrecciata siano ferme e ben asset- 
tate, e più uniforme sia il piano stradale. 

Lungamente si è discusso su tale necessità, onde, per non fare 
inatile sfoggio di erudizione a buon mercato, crediamo di po- 
terci dispensare dal dimostrare come la cilindratura risolva bene 
il problema. 

Tutti sanno che la cilindratura importa una spesa, questa è 
ad usura compensata dal risparmio che procura di una notevole 
quantità di pietrisco e di mano d'opera per spolveratura e sfan. 
gatura delle vie. 

Perchè allora, vien fatto di chiedersi, le Provincie, nella cono- 
scenza che con la cilindratura possono procurarsi una reale ceco- 
nomia, la trascurano, quando mercè essa potrebbero nei tratti di 
forte transito ottenere un piano stradale compatto e resistente 
come quello che viene naturalmente a formarsi dove il carreggio 
è minore? 

Dati i vantaggi che una buona strada arreca all'industria, 
date le economie che porta la cilindratura, reca meraviglia che 
non si sia pensato al miglioramento delle nostre strade. 

Ovvio riesce il fatto che per passare dal vecchio al nuovo si- 
stema occorre un'anticipazione di capitale, ma risulta ciò un forte 
ostacolo quando queste anticipazioni verrebbero presto ammor- 
tizzate dalle economie degli anni susseguenti? Sembra di no. 

La funzione dell'Ente provincia ha per contenuto principale 
il problema delle vie di comunicazione, ma il compito di essa 
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non è assoluto con la sola apertura delle strade, bensì è col man- 
tenerle in quelle condizioni che il traffico richiede. 

È quindi da augurare che tutte le Provincie seguano l'esempio 
di quella di Milano che ha posto mano ad una sempre più estesa 
cilindratura, anche in considerazione che, ove questa fosse da tutti 
adottata, le Provincie potrebbero con opportune intese e con ve- 
dute associative procurarsi una qualche economia impiantando 
propri e veri cantieri nei punti più acconci. 

Se le Provincie si decidono una buona volta a curare la ra- 
zionale manutenzione delle strade resteranno pur troppo dimi- 
nuiti i vantaggi che possono scaturire dai miglioramenti per la 
elasticità delle ruote dei veicoli a trazione meccanica, per quanto 
a tali miglioramenti intendano con indefesso studio i tecnici e le 
Associazioni che hanno per loro scopo il progresso, e l'incremento 
dei mezzi di comunicazione e trasporto. 

Ing. S. B. 
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L'ORDINAMENTO DELL'ALBO GIUDIZIARIO 
DEGLI INGEGNERI, ARCHITETTI E DEI PERITI AGRONOMI. 


È noto ai nostri Lettori come fosse stata nominata una apposita 
Commissione parlamentare composta dall'On. Sanjust, presidente; Bi- 
gnami, Segretario; Masoni, Dentice, D'Oria, Manfredo Manfredi, Va- 
leri, Sighieri e Montù, relatore, per riferire sul disegno di legge so- 
pra enunciato presentato nella seduta del 5 luglio u. s. 

Detta Commissione avendo adempiuto all’ incarico, siamo in grado 
di pubblicare la relazione dell' On. Prof. Ing. Montù unitamente al 
disegno di legge proposto dalla Commissione stessa in modificazione 
a quello proposto dal Governo. 

LA REDAZIONE 


Onorevoli colleghi! — Chiamati ad esaminare il disegno di legge 
sull'ordinamento dell’albo giudiziario degli ingegneri, architetti e dei 
periti agronomi noi abbiamo preso in attenta disanima la relazione e 
gli articoli proposti dal Governo per questa legge che ha per principale 
finalità quella sovratutto di tutelare un pubblico interesse e l’incolumità 
dei cittadini. All'uopo non abbiamo mancato di riesaminare tutti i pre- 
cedenti della vossata questione che agitasi nella società e nei congressi 
degli ingegneri dal 1866 in poi, non abbiamo omesso di rievocare tutti 
i precedenti parlamentari al riguardo cominciando da interpellanze e 
interrogazioni, nonché dalla proposta di legge fatta dall’on De Seta 
nel 1904, tutte le modificazioni e gli emendamenti apportati dalle di- 
scussioni e negli Uffici e nelle pubbliche sedute del 1907. Non è inu- 
tile ricordare qui la benemerenza dell'onorevole De Seta che si fece 
promotore di una tale iniziativa parlamentare, epperò non si può tacere 
come quel primitivo progetto provocasse penosi e lunghi dibattiti in 
seno ai Collegi degli stessi professionisti che la legge voleva tutelare. 
L'attuale disegno di legge presentato dal ministro Fani tien conto di 
tutte quelle che furono le giustificate osservazioni ai precedenti progetti 
e inun tutto armonico e serenamenteogettivo contempera con le misure 
di garanzia peri laureati, opportune norme transitorie per bencmeriti 
professionisti che da un lungo e diuturno lavoro hanno acquistato 
una innegabile competenza tecnico-pratica nei lavori di ingegneria. 

La vostra Commissione pertanto vi propone alcune lievi modifica- 
zioni informate al concetto di rendere la legge di effettiva applicazione 
ed utilità pratica; così in attesa che sieno istituite nel Regno scuole 
superiori di architettura con esclusiva facoltà di abilitazione alla pro- 
fessione di architetto, noi riputiamo conveniente che invece di due si 
stabiliscano tre albi giudiziari e cioè uno speciale per gli architotti i 
quali e ora e in avvenire, sovrattutto per specializzazioni che dovranno 
estendersi e generalizzarsi negli studi e adottarsi per il conferimento 
di particolari lauree in ingegucria civile, industriale, meccanica, navale 
elettrotecnica, chimica, ecc., costituiranno sempre una categoria assolu- 
tamente singolare di laureati. Gli è appunto in questo intento che al- 
l'articolo 2 invece di conservare le vecchie denominazioni delle Scuole 
degli ingegneri si è adottata quella degli Istituti superiori contemplati 
dalla tabella .4 della legge 19 luglio 1909, n° 496, cnde permettere che 
anche gli ingegneri navali - che tanta e sì larga parte devono a buon 
diritto avere nella applicazione della professione in Italia - possano 
iscriversi nell’albo ingegneri. 

Discussione lunghissima ed interessante avvenne sulla dizione e con- 
seguente interpretazione dell’ articolo t e poichè unanimemente si 
riconobbe che effettivamente sovratutto nei piccoli Comuni spesso vi sono 
lavori i quali richiedono per la loro esecuzione soltanto cognizioni te- 
cnico-pratiche di esperienza acquistata in lavori analogni, che assolu- 


tamente nun interessano l’incolumità delle persone e che quindi molto 
più economicamente e più sollecitamente possono essere diretti ed esc- 
guiti da persone cui è sufficiente la competenza della pratica acquisita 
così si è adottata la nuova direzione con cne la vostra Commis-ione 
ha voluto affermare che se per costruzioni od incarichi importanti, come 
somma di lavori e di spese interessanti la pubblica incolumità e sicurezza 
e richiedenti cognizioni teorico-scientifiche quali soltanto possiede chi 
abbia seguito corsi regolari d' studi superando i relativi esami, le pub- 
bliche amministrazioni, gli enti morali e le autorità giudiziarie dovranno 
valersi dell’opera di persone munite del titolo e della laurea regolar- 
mente conseguita nelle scuole, viceversa per i piccoli lavori per i quali 
tutti i predetti requisiti non si richiedono , possano gli enti valersi 
dell’opera più modesta di professionisti anche non laureati 

Per ciò che ha tratto alle disposizioni transitorie, la vostra Commis- 
sione ha corretto a dieci anni la durata del lodevole esercizio anche 
por gli aventi diritto all’ esercizio della professione di ingegnere così 
come è concesso per gli architetti, e finalmente all’ articolo 10 onde 
conseguire la massima garanzia e in riguardo dell’ interesse pubblico 
e degli interessati, ha voluto che a pronunziare il giudizio per gli archi- 
tetti sia competente un istituto superiore di ingegneria coll intervento 
di un rappresentante delle Accademie e Istituti di Belle arti. 

La vostra Commissione non ha per ultimo mancato di esaminare 
le già sancite disposizioni legali per ciò che concerne gli albi degli 
avvocati, dei procuratori, deì ragionieri, ecc. e avendo riscontrato che 
le disposizioni contenute nel presente disegno sono perfettamente ana- 
loghe a quelle, richiamando la vostra benevola attenzione sulla neces-. 
sità che un tale disegno di legge venga il più presto possibile tradotto 
in legge per la tutela del titolo e della professione di ingegnere e per 
tutte le ragioni di pubblico interesse già più volte dette, raccomanda 
a voi l'approvazione del presente disegno di legge. 


MontÙ, relatore, 


Disegno di legge della Commissione. 


Art. 1. = Nel capoluogo di ogni provincia presso la Corte di ap- 
pello ed, in mancanza di questa, presso il Tribunale, sono istituiti tre 
albi, uno per gli ingegneri, l’altro per gli architetii ed il terzo per i 
periti agrimensori, con la specificazione del titolo in base al quale è 
fatta la inserizione. i 

Art 2. = Per essere inscritto nell’ albo degli ingegneri od in quello 
degli architetti occorre dimostrare con legali documenti, oltre che di 
godere dei diritti civili, di essere munito rispettivamente del diploma 
di laurea di ingegnere o di architetto, rilasciato nel regno da uno degli 
Istituti superiori contemplati dalla tabella 4 della legge 19 luglio 1909, 
n° 496 ; oppure di essere stato abilitato a quelle professioni, sia in con- 
formità delle leggi vigenti in Italia, nelle varie epoche, sia per l’effetto 
di disposizioni governative speciali. 

Art. 3. - Identico. 

Art. 4. — Gli iscritti negli albi possono esercitare la loro professione 
in tutto il Regno. i 

Art. 5. — Identico. 

Art. 6. - Gli incarichi che richiedono cognizioni non solo tecnico— 
pratiche, ma altresì teorico-scientifiche o che interessano l'incolumità 
delle persone, debbono dalle pubbliche amministrazioni, dagli enti mo- 
morali e dall'autorità giudiziaria essere aftidati, rispettivamente a se- 
conda della loro natura, ad ingegneri o architetti o periti agrimensori 
inscritti in uno degli albi del Re:no nei limiti delle rispettive compe- 
tenze. Però l’autovità giudiziaria potrà eccezionalmente con sentenza o 
decreto motivati, affidare incarichi a persone che, pur non essendo 
inscritte in alcun albo, abbiano notoria ed alta competenza speciale 
nella questione da risolvere. 

Art. 7. —- Identico 

Art. 8. — Identico. 


Disposizioni transitorie. 


Art, 9. — Potranno essere inscritti negli albi, di che agli articoli 
2 e 3 coloro i quali entro sei mesi dalla pubblicazione del regolamento 
di che all'art. 8 dimostrino con titoli di avere esercitate lodevolmente 
per non meno di 10 anni le funzioni di quelle professioni e di avere 
cultura sufficiente per il rispettivo esercizio. Sui titoli presentati giu- 
dicherà una apposita Commissione, composta di un rappresentante per 
ciascuno di quelli fra gli istituti superiori, di cui al precedente art. 2. 

Art. 10. — Fino a che non siano istituite nel Regno scuole supe- 
riori di architettura con esclusiva facoltà di abilitazione alla professione 
di architetto, coloro che siano muniti del diploma di profess: re di di- 
segno architettonico, rilasciato da attuali Accademie o Istituti di belle 
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arti, potranno ottenere la inscrizione nell'albo relativo di che all’ arti- 
colo 2, se dimostrino di aver esercitata lodevolmente per non meno di 
10 anni questa professione e di possedere sufficiente cultura tenica, 
l’uno e l’altro giudizio di uno tra gli Istituti superiori da cui all'art. 2 
coll’ intervento di un rappresentante delle Accademie e Istituti di belle 
arti che rilasciano tale diploma. 

Art 11. -— Identico. 
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COSTRUZIONI 


Viadotto sul Sitter 
nella linea Romanschorn - Wattwil (Svizzera). 
Il 1° ottobre u. 8. furono inaugurate in Isvizzera le linee da Ko- 


manshorn sul lago di Costanza a Wattwil, e da Wattwil a Uznach, 
lunghe in tutto 70 km. 
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in maratura, formati da una parte da quattro volte di 25 m., dall’altra 
da due volte pure di 25 m. e da sei di 12 m. d’apertura (fig. 8). 

Le pile portanti la travata metallica interessano per la loro altezza, 
che è rispettivamente di 85 m. e 59 m., dalle fondazioni agli appoggi 
della travata stessa. La maggiore misura alla base 13,45 X 11,60 m. 
e alla sommità 7,25% 7 m. Il paramento verso il fiume ha l’inclina- 

| zione di 1/20, dovechè quello opposto è verticale e gli altri due hanno 
inclinazioni decrescenti da 1/20 a 1 50. 

Le due volte adiacenti all’apertura centrale hanno tre cerniere for- 
mate mediante conci di granito opportunatamente lavorati; i timpani 
sono completamente tagliati in corrispondenza delle cerniere, affinchè 
la muratura non risenta effetti dannosi dai movimenti della volta portante. 

I materiali di sterro furono sollevati con appositi montacarichi, 
quelli murari, per la costruzione delle pile e delle volte, furono portati 
in opera mediante apposita ferrovia aerea, partendo però solo da un 
estremo, perchè l’altro non poteva essere utilizzato avendo colà inizio 
una galleria, che non era ancora perforata, quando si costruì il ponte. 
Per accelerare i lavori, per le pile basse e per i piccoli archi si usarono 
piani inclinati e ferrovie aeree secondarie. 

La travatura metallica, per un sol binario, ha 120 m. di luce e travi 
principali distanti fra loro 5 m. cioe 1/24 della portata; epperò il vento 
e le forze trasversali influiscono notevolmente sulle dimensioni delle 
membrature e sulla stabilità del tutto. Si limitò quindi l’altezza delle 
travi principali a 5,15 m. sugli appoggi, e a 12,30 m. nel mezzo, dove 
è uguale a circa 1/10 della portata, mentre nelle semiparaboliche si 
assume di solito da 1/7 a 1/8. 

Le travi principali sono a doppia parete, a diagonali e controdiagonali 
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Nel secondo tronco 
nel primo offre speciale interesse il viadotto sul Sitter presso S. Gallo, 
pel quale riteniamo opportuno dare le seguenti notizie riportate dal 
Génie Civil. 
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Fig. 9. — Viadotto sul Sitter. - Vista. 


Il viadotto è lungo 380 m.: il piano del ferro passa a 98 m. dal 
fondo del fiume. La campata centrale è superata con una travatura 
scmiparabolica di 120 m. di luce, cui fan seguito i viadotti d’accesso 


è notevole la galleria del Ricken lunga 8.600 m.; | rigide, con traverse ai montanti e nel mezzo di ogni campo; queste sono 


chiodate a montanti secondari che vanno all'incrocio delle diagonali. 

Il collegamento fra le longarine e la travata permette uno sviluppo 
indipendente delle loro dilatazioni termiche ed elastiche. Il binario è 
dotato, dalla parte dell’appoggio mobile, di giunto 
speciale per le dilatazioni. 

Naturalmente le travi sono collegate da con- 
troventi al contorno superiore e a quello info 
riore, e da croci di S. Andrea in tutti i mon- 
tanti. Apposita passarella inferiore permette di 
visitare comodamente la costruzione metallica. 

Pei calcoli di stabilità si assunsero i se- 
guenti valori: 


Carico permanente 8 tonn. per ml. di ponte; 
accidentale : 
momenti flettenti 4,2 tonn. 
sforzo di taglio 4,7 tonn. 
azione dei freni ‘/, del carico accidentale ; 
Pressione del vento : 
a ponte carico 100 kg./m?; 
scarico 150 (1). 

Per evitare una costosissima armatura prov- 
visoria, si innalzò nel mezzo un pilone in le- 
gno con piattaforma superiore, su cui si montò 
dapprima la parte centrale della travatura, prolungandola poi simme- 


» 
» » 


» >» 


= ebihiigrttt_er isti oe ir zzie 
(1) La pressione del vento appare deficiente; molti regolamenti prescrivono 
non meno di 150 kg. a ponte carico e di 250 a ponte scarico. 
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tricamente a sbalzo fino a costruzione completa, (fig. 9). La travatura 
poggiava, durante il montaggio, su apposite scatole ripiene di sabbia, 
in modo che le piattabande superiori, su cui scorrevano apposite gru 
di servizio, erano orizzontali. L’inclinazione finale del 16°%/,0 fu otte- 
nuta scaricando disugualmente la sabbia dalle scatole. 

Il pilone centrale di montaggio offriva specialissime difticoltà, per 
la sua altezza, che misurava circa 85 m. sino al piano inferiore della 
travatura. Il carico verticale complessivo doveva raggiungere le 2.500 
tonn.: ad esso si sommava l’azione del vento, che valutata a 150 kg./m? 
(il che nonè certo soverchio) dava una pressione prevista di 400 tonn., 
che influiva sfavorevolmente sulla ripartizione delle forze interne. 

La Ditta Bell et Cie. di Kriens (Svizzera), costruttrice del ponte, 
studiò con lodevole diligenza questo pilone facendo di propria inizia- 
tiva speciali prove sulla resistenza delle armature di legno in riguardo 
ai loro collegamenti, che, per quanto accurati, lasciano sempre dubbi 
sulla loro solidità. Essa constatò fra l'altro, che nei collegamenti fatti 
mediante chiavarde, quando gli sforzi di scorrimento superano la resi- 
stenza d'attrito dovuta ad esse, avvengono forti movimenti relativi, 
dovuti ai loro cedimenti : essi cessano quando, aumentando il carico, 
le teste o le relative rondelle si incuneano nel legname, dando luogo 
a nuova condizione d’equilibrio. Si ha un nuovo periodo di stabilità, 
che cessa quando, aumentando sempre più il carico, si raggiunge lu 
sollecitazione limite per la compressione negli incuneamenti, di cui 
sopra. Il superare questo limite sarebbe pericoloso. 

Esperienze dirette, fatte su legno d’abete tagliato da un anno, die- 
dero che il carico di rottura alla compressione normalmente alle fibre 
è di 50 a 55 kg./cm?, dovechè secondo alcuni Manuali. spacialmento 
svizzori, dovrebbe essere di circa 250 a 300 kg./cm?. 

L’incastellatura, che richiese 1.400 m* di legno da costruzione, fu 
ideata in modo, che gli sforzi principali si trasmettevano per com- 
pressione diretta lungo i montanti esterni principali, formati cadauno 
da quattro travi di 28 XX 28 cm. L'azione delle diagonali e dei colloga- 
menti fu limitata al minimo. Le dimensioni furono determinate a norma 
dei seguenti carichi unitari massimi: 


compressione parallelamente alle fibre 80 kg./cm* 
» normalmente » » 12 kg./cm? 
sforzo di taglio . 10 kg./cm? 


Sotto l’azione del vento e nelle più sfavorevoli condizioni di carico 
il coefficiente di stabilità non scendeva al disotto di 1,55. Tuttavia il 
pilone fu fortemente ancorato a robusti zoccoli in muratura. 

Opportuni ascensori a comando elettrico trasportavano gli operai e 
i materiali. Due gru, scorrevoli longitudinalmente, così disposte da po- 
tersi muovere con piena indipendenza, provvedevano l’una al trasporto 
dei materiali lungo la travata, l’altra alla loro posa in opera, che av- 
veniva in quest'ordine: montate provvisoriamente con chiavarde le 
membrature d’un campo, mentre gli operai procedevano alla chiodatura, 
colla gru di montaggio si provvedeva all’altro estremo alla montatura 
del campo simmetrico, e così via. 

La costruzione del ponte fu iniziata nel maggio del 1908, le prove 
di stabilità furono fatte nel luglio 1910: la freccia prodotta da un treno 
di quattro locomotive lunghe 16 m., pesanti 88 tonn., misurata a diverse 
velocità fino a 50 km./ora, e sotto l’azione dei freni, raggiunse il valore 
massimo di 36 mm.; mentre teoricamente si erano previsti 43 mm. 
Le oscillazioni laterali non sorpassarono 3,5 imm. nel mezzo della tra- 
vata e 1 mm. al sommo della pila più alta. 

Il viadotto costò in tutto 1.513.000 lire. 


NAVIGAZIONE 


Piroscafo « Jan Breydel » delle Ferrovie dello Stato belga. 


La « Société Anonyme John Cockerill » di Seraing ha recentemente 
costruito due piroscafi per l’ Amministrazione delle Ferrovio dello Stato 
belga, denominati Jan Breydel e Pieter de Coninck destinati al servizio 
attraverso la Manica, sulla linea Ostenda - Dover. 

Le dimensioni generali dei due piroscafi sono le seguenti: 


lunghezza totale . ; m. 110,10 
lunghezza fra le perpendicolari . . >» 


106.07 
larghezza massima al galleggiamento — » 12,95 
immersione... » 3,04 
dislocamento . tonn. 2000 


L’apparato motore comprende tre turbine a vapore Parsons, di cui 
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una, centrale, ad alta pressione e due laterali, a bassa pressione. Il va- 
pore è fornito da otto generatori a tre forni con tiraggio forzato Howe- 
den, divisi in due batterie da quattro unità l'una; la superficie riscal- 
data complessiva è di 1.896 m*. La pressione di lavoro è di 11 kg/cm?. 
I condensatori a superficie sono del tipo Uniflux della «G. &. I. Weir» 
di Glascow, ed hanno uva superficie di 800 m?. La condotta princi- 
pale di vapore è di acciaio; quelle di derivazione sono di rame. La 
lubrificazione dei sopporti e del macchinario é fatta mediante due pompe 
Weir. Lo scompartimento delle macchine ha una lunghezza totale di 
33 m. 
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Fig. 10. — Piroscafo < Jean Breydel » delle Ferrovie dello Stato belga. - Vista. 


L’equipaggiamento elettrico comprende due gruppi turbo -dinamo 
da 80 kw. Siemens-Schuckert ed uno da 20 kw. A. E. G., i quali for- 
niscono la corrente a quattro motori da 34 HP. che azionano i venti- 
latori Howden, a due proiettori. a 300 lampadine ad incandescenza, al 
motore da 8 HP della gru da l tonn. per la manipolazione dei bagagli, 
ai ventilatori ed apparecchi Marconi dell’impianto radiotelegrafico. 

Il piroscafo è munito di due alberi di pitch —- pine, di otto imbar- 
cazioni di salvataggio equipaggiate secondo le prescrizioni del Board 
of Trade, due ancore del tipo Tyzack, e tre cabstani a vapore. Desti- 
nati ad una linea internazionale, questi recenti piroscafi delle Ferrovie 
dello Stato belga sono muuiti di ogni specie di moderno copfort, e 
nulla hanno a invidiare ai moderni transatlantici. 

I due piroscafi vennero ordinati alla Ditta Cockerill nel febbraio 
del 1909. Il Jan Breydel venne impostato nel cantiere di Hoboken il 
22 aprile dello stesso anno; il Pieter de Coninek venne impostato 
il 18 giugno. I vari ebbero luogo rispettivamente il 23 dicembre 1909 
e 7 marzo u. Ss. 

Il 30 marzo u. s. ebbero luogo sulla Clyde, le corse di prove del 
Jan Breydel. Le medie delle velocità (in nodi) razgiunte nelle quattro 
corse di prove furono le seguenti : 


24,698 
| 24.336 
23,975 24,269 
| 24,202 | 24 288 
24 428 24,307 
| 24,413 
24,398 | 


I Jan Breydel iniziò il servizio il 7 maggio u. 8.; il Pieter de 
Conimek il 27 giugno u. S. 
La traversata della Manica, nella direzione Ostenda - Dover, viene 


dunque effettuata in tre ore circa. 


AUTOMOBILISMO 


Automobile Schneider per il trasporto delie pietre da taglio. 


L' Ingegneria Ferroviaria già descr.sse la scala automobile Schneider 
destinata a servire per impianti e riparazioni di linee aeree (1); re- 
centemente la stessa Ditta Schneider & C. ha costruito un’automobile 
pr il trasporto della pietra da taglio, di cui crediamo opportuno in- 
formare i nostri lettori. Questo veicolo (fig. 11) comprende un telaio « 
oscillante attorno ad un asse posto in corrispondenza all'asse poste- 
riore e di un carrello è a rulli, che scorrono sui ferri a T° che costi- 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 13, p. 206. 
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tuiscono il telaio a: questo carrello viene caricato o scaricato dal telaio 
mediante la trazione funicolare fino a che il peso del carico fa oscillare 
il telaie a facendogli assumere la posizione di carico o di scarico. La tra- 
zione della fune è fatta mediante un cabestano e mosso dal motore. 

Il carrello è ha le seguenti dimensioni : 


lunghezza totale. mm. 2.700 
larghezza. L00026 1.150 
lunghezza dei rulli . . ..... » 870 
numero dei rulli . . .... . . n° 4 
peso del carrello... . ... . kg. 240 


Il telaio a misura una lunghezza totale di 4,60 m. 

Le ruote sono elastiche, con cerchioni di acciaio e cuscinetti di 
caoutchoue interposti fra i cerchioni ed il mozzo : le ruote anteriori 
misurano 0,85 m. di diametro, quelle posteriore 0,95 m.; la larghezza 


Fig. 11. — Automobile Schneider per ii trasporto delle pietre da taglio. - Flevazione. 


lei cerchioni è di 0,10 m. e di 0,18 m. rispettivamente per le ruote 
anteriori e posteriori.. Il motore è a quattro cilindri del diametro di 
100 mm. ed una corsa di 120 mm.; esso sviluppa una potenza di 20 HP 
alla velocità di 900 giri. 

Il carico massimo che può rimorchiare l’automobile è di 6 tonn. 
alla velocità massima di 14 km. su tratte pianeggianti. 

Le prove ebbero luogo nel gennaio 1910 a Parigi su una strada 
in ascesa del 13 °/, : la velocità oraria massima raggiunta fu di 12 km. 
con un carico utile di 5 tonn, ed un peso totale di 9 tonn. 

Quest'automobile può essere utilizzato anche per il trasporto di 
merci, contenute in una cassa lunga 4 m. collocata sopra il telaio, 
come nei comuni camions : in tal modo si riduce la permanenza del 
veicolo nei cantieri. Secondo il giudizio delle autorità militari che pre- 
senziarono alle corse di prove, il nuovo veicolo Schneider sembra 
suscettibile di importanti applicazioni militari, permettendo il rapido 
trasporto di pezzi di artiglieria non montati. 


PT 


+ 


ATTESTATI 


di privativa industriale in materia di trasporti e comunicazioni (1) 


Attestati rilasciati nel mese di ottobre 1910. 


323-139 — Hughs Reid e Mac Nab David Ramsay - Mount Flo- 
rida, Scozia (Gran Bretagna). - Locomotore elettrico. 

323-151. — Theodor Gruenwald - Darmar, Croazia (Ungheria). - 
Dispositivo di protezione per tramways, automobili e altri veicoli. 

324-2 — Emil Giraud - Parigi (Francia). - Modo di montaggio 
con apparecchio di sicurezza per lince elettriche di tramways ed altre. 

32-4-9 — Emil Vogel 0 Mathias Nawy - Berlino (Germania) - Di. 
spositivo di allarme per treni ferroviari, 

324-204 — Fernand Cumont et Compagnie de signaux electriques 
pour chemins de fer - Parigi (Francia). -— Dispositivo di comando per 
segnali di posizione a manovra elettrica. 


324-216 — Compagnie de signaux electriques pour chemins de fer 
- Parigi (Francia). - Sistema di manovra automatica per posti di se- 
gnalazione. 


324-235 — Joseph Metz Dorf - Berg (Lussemburgo). - Auto-tele- 
fono elettrico per convogli ferroviari in moto. 

324-248 — Eduard Unverricht - Amburgo (Germania). - Disposi- 
tivo automatico di protezione o di sicurezza per linea unica con treni nei 
due sensi. 

325-27 — Deutsche Nieles Werkzeugmaschinev fabrik - Aersché- 


(1) I nnmeri che precedono i nomi dei titolari sono quelli del Registro attestati. 

Il presante elenco è compilato espressamente dallo « Studio Tecnico per la 
protezione della Proprietà industriale Ing. Letterio Laboccetta ». — Ma — 
64, Via della Vite, 
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neweide, presso Berlino. — Processo e dispositivo per l’alesaggio dei 
cerchioni delle ruote. 

325-33 — Ditta Bleichert - Lipsia (vermania), -— Dispositivo per 
aumentare la capacità di trasporto di una ferrovia aerea. 

325-69 — Hasler S. A. ci-devant Atelier des Telégraphes de 
G. Hasler - Berna (Svizzera) - Contatto per rotaia. 

3253-63 — Hasler S. A. ci-devant Atelier de Télégraphes de G. Hasler 
- Berna (Svizzera). - Dispositivo di sbhloccamento elettrico. 


325-65 — Soc. Ital. Carminate e Toselli - Milano. - Automotrice 
ferroviaria a ruote motrici con movimento differ. nziale, 

325-113 — Dino David Samaia - Vicenza. - Scambio per tram e 
ferrovie manovrabile dalla vettura in moto. 

325-119 — Dino David Samaia - Vicenza. - Scambio per tram e 
ferrovie manovrabile dalla vettura in moto. 

325-153 — Iwan Szot-Ezeten - Varsavia (Polonia). - Perfeziona- 


menti nelle boccole lubrificanti per vagoni. 

325-181 — Umberto Molteni - Milano. - Cassa di custodia per gli 
ingranaggi delle carrozze tramwiarie a trazione elettrica. 

325-183 — Ditta Galliani e Viganò - Milano. Serratura di sicu- 
rezza con comando elettrico per vetture ferroviarie. 

325-184 — Soc. Hitlairet-Huguet - Parigi. - Congegno motore per 
piattaforme girevoli e trasbordatori. 

325-187 — Enea Stoppani - (omo. -- Scambio per tramwie. 


4 


APESERTENE | , 


CATALOGHI 


M. Cattori e C. - Castellammare di Stabia. - Costruzioni mec- 
caniche. — Questa Ditta ha ottenuto all'Esposizione Internazionale di 
Buenos-Ayres il Grand Prix, presentando degli esemplari di catene 
senza saldatura, costruite nelle sue officine con lo speciale sistema di 
fabbricazione brevettato dall’iny. comm. Edoardo Doux, capo dei Com- 
partimenti ferroviari di Roma ed Ancona; e presentando altresì una 
numerosa serie di fotografie delle principali opere metalliche costruite 
nei suoi stabilimenti, tra le quali meritano di essere ricordate per la 
loro importanza il ponte girevole sul Canale di Taranto, parecchi ponti 
girevoli sul Nilo per le Ferrovie egiziane, e numerosi altri lavori di 
ogni genere. 

Ai visitatori dell'Esposizione furono distribuiti eleganti opuscoli il= 
lustranti le Officine della Ditta, ed il sistema di fabbricazione delle 
catene esposte. 

La Camera di Commercio di Buenos-Ayres, assegnava inoltre alla 
Ditta stessa un Diploma di Benemerenza per lo incremento delle In- 
dustrie. 


* * > 
Carlo Hobbmann - Milano - 10, Via Vittor Pisani. — Zocomotire 
ad essenza sistema Montania, — In un elegante pamphlet inviatoci 


dalla Ditta è descritto il tipo di locomotiva Monfanta costruito dalla 
« Società Anon. Montania » di Nordhausen, con motori a benzina, ben- 
zolo, petrolio, alcool, per qualsiasi scartamento, indicatissimo pei lavori 
di sterro, per la manovra di vagoni in stabilimenti e su raccordi fer- 
roviari. Caratteristica di questo tipo è il minimo consumo di combu- 
stibile e la massima semplicità di manovra, 
*o* * 
Officine Elettro-Ferroviarie. - Milano -— Veicoli ferroviari e tram- 


I viari. — Dalle « Ofticine Elettro-Ferroviarie » di Milano, le quali, come 


e noto, costruiscono veicoli ferroviari e tramviari di ogni tipo e di- 
mensione, macchinario elettrico, ed assumono impianti completi di tra- 
zione elettrica, riceviamo una superba collezione di fotografie analoghe 
a quella che la Ditta ha inviato all'Esposizione di Buenos Ayres non 
avendo potuto per ristrettezza di tempo, concorrere a quella festa dol 
lavoro con una mostra dei suoi materiali. La Giuria di quell’ esposi- 
zione assegnando alle « Officine » il «e diploma di medaglia d’oro » ha 
dovuto giudicare esclusivamente dalla rinomanza della Ditta, alla quale 
anche la Camera di Commercio italiana di Buenos Ayres volle asse- 


gnare un « Diploma di Benemerenza ». 
ko 

Hannocversche Maschinenbau A. G.- Hannover-Linden. - Locomo- 
tire.— In occasione dell'Esposizione Internazionale di Buenos Ayres 
1910, la Ditta ha pubblicato un elegante fascicole ove è illustrata e 
descritta una locomotiva 1D esposta a Buenos Ayres (1) e i principali 
esemplari costruiti dalla Ditta, che ha prodotto complessivamente 6000 
locomotive, di cui 22 per l’Italia 


(1) Vedere L’Ingegneria Ferroviaria, 1910, n° 18, p. 278. 
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PARTE UFFICIALE 


Collegio Nazionale degli Ingegneri Ferroviari Italiani. 
ROMA - 70, Via delle Muratte - ROMA 


Concorso per l’agganciamento automatico dei veicoli ferroviari 


NokME PER GLI ESPERIMKNTI IN SERVIZIO NORMALE 
DEI TRENI CON VEICOLI MUNITI DI AGGANCIAMENTO AUTOMATICO, 


Ferrovie Nord-Milano, — AGGANCIAMENTO AUTOMATICO SISTEMA Pavia- 
CASALIS CON REPULSORI LATERALI. — (1° Premio). 


A) Manovre di agganciamento e sganciamento ed uso dei veicoli, 

1. - Per Lo GANCIAVENTO. — Tirare a sé con forza crescente e senza 
strappo la leva-maniglia orizzontale (dipinta in rosso) che tro- 
vasi sotto il repulsore del vagone col gancio in presa. Impri- 
gionare detta leva-maniglia nell’ incavo dell'albero trasversale 
che corre sotto la testiera. 

Così l’attacco è sciolto. 

2, = Posizioni FoLLE. — Perchè i veicoli pur urtandosi non restino 
agganciati (manovre a spinta, ecc.) lasciare la leva-maniglia 
suddetta imprigionata, come sopra è spiegato, su tutti e due 
i veigoli. i 

3. — AgG:n'iameNTO. — Per agganciare i veicoli liberare dall’ incastro 
le leve-maniglie, di cui sopra, lasciandole libere. Per questo 
basta girare l’albero trasversale che corre sotto la testiera, il 
quale rende indipendenti i due lati dei rotabili. All’ incontro 
dei veicoli si effettua così automaticamente l’attacco primario, 
quello di sicurezza e la tensione di collegamento per la sta- 
bilità in corsa. 

4. - PERIODO 1RANSITORIO 
a) Aftacco : l'agente fa girare a mano il gancio mobile portan- 

dolo ad avere la posizione fissa di un gancio usuale. Mentre 
‘ gira con una mano ìl gancio, con l’altra solleva leggermente 
il maglione lasciando poi precipitare questo; collega allora al 
ganc.0 diventato immobile il tenditore del vagone di fronte, 
allacciando per la unione di sicurezza le catene od il gancio 
a forcella col maglione. 
B) Sganciamento : 
1° nelle manovre di stazione in cui non si stabilisce mai 
l'attacco di sicurezza, basta tirare la maniglia perché il 
tenditore precipiti, lasciando l'apparecchio armato e di- 
sposto per l'agganciamento automatico ; 
2° se l’ attacco è doppio, l’ agente si introduce tra i vagoni 
e scioglie a mano la sola unione di riserva, poi esce e 
tirando sulla leva-maniglia scioglie come di consueto ed 
arma l’apparecchie come è detto al punto 1. 


AGGANCIAMENTO AUTOMATICO SISTEMA PAVIA-CASALIS 
CON REPULSORE CENTRALE (1I Premio). 


A) Manovre di agganciamento e di sganciamento ed uso dei veicoli. 
5. = PER LO SGANCIAMENTO. - Rovesciare verso la porta del vagone 
e con energia le maniglie e contrappeso (dipinte in rosso)di am- 
bedue i veicoli, portandole a diventare perfettamente orizzontali. 
6. - Posizione FoLLE. - Perché i veicoli pur urtandosi non restino 
agganciati (manovre a spinta ecc.) lasciare le dette due ma- 
niglie nella posizione orizzontale di cui sopra. 
7. = AGGANCIAMENTO, - Per agganciare i veicoli rivoltare le maniglie 
dei due vagoni verso i respingenti, così gli appareechi restano ar- 
mati cioè pronti per l’attacco, che ha luogo all'incontro dei vagoni. 
8. - PERIODO TRANSITORIO. 

a) Attacco : volendo attaccare un vagone munito del tenditore or- 
dinario con un altro veicolo munito di questo apparecchio au- 
tomatico, si ribalta in altc il maglione laterale di quest’ultimo, 
si scioglie il piccolo tenditore di questo e lo si collega al 
gancio del veicolo di fronte. Si collega il tenditore di questo 
col gancio a forcella che pende sotto l’apparecchio automatico 
così si stabilisce il secondo attacco di sicurezza. 

b) Sganciamento: sciogliere la riserva, sciogliere il piccolo ten= 
ditore, collegare subito quest’ultimo al gancio a forcella sotto 
l'apparecchio automatico, curando che la maglia del tenditore 
resti infilata entro la maglia di questo, rasente al gancio. 
Riportare orizzontalmente il maglione laterale dell’apparecchio 
automatico, 

9, - I veicoli muniti dell’agganciamento automatico sono : 
Per l'apparecchio con ropulsori laterali i tre carri Serie L 451 
e 564 F. 150.909 - L. 454,524; 


Per l’apparecchio con repulsore centrale i due carri serie F. 150.752 
e 150.777. 

Detti carri porteranno per distintivo una grossa striscia bianca dia- 
gonale sulla cassa e porteranno in entrambi i fianchi la scritta : Ag- 
ganciamento in prova — Servizio interno. 

10. - I carri in esperimento serviranno per servizio interno: viene 
escluso quindi il carico per servizio cumulativo. Possibilmente 
ai carri con l’apparecchio a repulsione laterale si assegnerà 
sempre la linea-Milano-Saronno ed ai carri conl’apparecchio a 
repulsione centrale la linea Milano-Varese. Nel caso che inav- 
vertentemente i carri fossero caricati per servizio cumulativo 
la merce dovrà essere trasbordata su altri carri nelle stazioni 
di transit. 

Gli agenti che trovassero qualcuno di detti carri destinato a ser- 
vizio cumulativo applicheranno o faranno applicare subito l'etichetta 
rossa e li faranno togliere dalla circolazione. 

B) Ordinamento degli apparecchi. 

1. - Un primo periodo di esperimento sarà effettuato facendo viag- 
giare i carri dì ciascun gruppo costantemente congiunti fra di 
loro. 

Essi potranno essere caricati con i carri comuni e manovrati nelle 
stazioni come questi, ma possibilmente lasciandoli sempre uniti in- 
sieme. 

Non dovranno essere lasciati fermi nelle stazioni se non per le o- 
perazioni di carico e scarico, finite le quali dovranno essere riattaccati 
alla locomotiva per la corsa o per le manovre. 

E' opportuno che per i primi 5 giorni i carri siano fatti circolare 
fuori servizio, carichi di 4 o 6 tonn, di materia qualunque accumulata 
nel carro per modo da produrre un dislivello fra i due apparecchi di 
agganciamento affacciati. La Direzione darà al riguardo le norme per 
il carico dei carri e l’itinerario dei treni. 

12. - Occorrendo per le manovre di carico o di scarico delle merci 
durante questo periodo sperimentale di disgiungere i detti carri 
essi potranno essere sganciati, ma dovranno poi essere costan- 
temente riagganciati fra loro con l'apparecchio automatico. 

13. - Un secondo periodo di esperimento sarà fatto lasciando soltanto 
due dei citati carri costantemente agganciati tra loro come 
nel primo periodo e mettendo il terzo carro frammezzo ai carri 
usuali, allo scopo di provare l’attacco transitorio 

Non è necessario in questo secondo periodo che i tre carri viag- 
gino assieme nello stesso treno. 

14 -— Il carro isolato verrà, possibilmente cambiato ogni quindici giorni 
con uno degli altri due carri, allo scopo di constatare se du- 
rante le manovre con attacco transitorio il nuovo attacco si 
conserva sempre atto a poter funzionare regolarmente. 

15. — In questo periodo, al pari che nel primo, i carri potranno es- 
sere liberamente carichi, semicarichi o vuoti, potranno essere 
sganciati e riagganciati fra loro o con altri sia su binario in 
rettilinea, che in curva o sugli scambi, così come i veicoli ad 
attacco usuale, e le manovre di attacco e di stacco, sia fra gli 
attacchi automatici fra loro, sia tra questi e gli usuali, do- 
vranno essere eseguite in qualunque condizione atmosferica, 
specialmente in caso di neve e di gelo, così come usasi con gli 
attacchi usuali. 

16. - Gli apparecchi di agganciamento automatico non dovranno es- 
sere lubrificati più che non si usi fare con le viti e con le 
chiocciole dei tenditori comuni. 

17. - I carri in parola potranno essere messi in qualunque treno, a 
velocità qualsiasi, con le sole limitazioni di velocità corrispun- 
denti alla categoria di essi. 

18. - La Direzione darà le opportune disposizioni per l’inizio dei vari 
periodi di esperimento; essa potrà anche alternare i periodi 
nell’intento di provare il più razionalmente possibile gli appa- 
recchi in esperimento. 

Di ciò terrà informato l'ing. A. Pallerini. 

19. - Accadendo che durante le manovre o durante la circolazione del 
treno si verifichino avarie agli organi dell’agganciamento au- 
tomatico, i verificatori o il dirigente la stazione in cui si scopre 
l’avaria avvertiranno subito il Servizio Trazione, e se l’avaria è 
di poca importanza vi si potrà tosto provvedere alla meglio per 
proseguire il viaggio; se è grave si dovrà trattenere il carro 
a disposizione del Servizio Trazione. 

In quest’ultimo caso se è possibile riparare l'attacco sostituendo i 
pezzi di ricambio con altri eventualmente esistenti di scorta senza mo- 
dificare in nulla il sistema, si potrà eseguire la riparazione, in caso 
diverso si attenderanno istruzioni dal Servizio Trazione, 
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I pezzi tolti d’opera dovranno essere messi in disparte per essere 
esaminati dal rappresentante della Giuria che sopraintende agli espe- 
rimenti; i pezzi di ricambio sostituendi dovranno essere muniti di 
timbro da parte di questa. Di ogni operazione dovrà essere avvertito 
il Servizio Trazione. Delle spese per qualsiasi riparazione dovrà essere 
fatta perizia che sarà inviata al Servizio Trazione per le pratiche di 
rimborso a chi di ragione. 
20. = Il Servizio trazione d'accordo col rappresentante della Commis- 

È — sione del concorso per gli agganciamenti automatici seguirà lo 

andamento degli esperimenti e darà al riguardo le ulteriori 
istruzioni e disposizioni che crederà del caso. 

L'inventore ed i signori membri della Giuria e della Commissione 
esecutiva del concorso potranno seguire gli esperimenti degli apparecchi 
in prova rivolgendosi per informazioni e visite al Servizio Trazione. 

C; = Carteggio dei veicoli. 
21. - I carri sovraccitati dovranno essere registrati oltre che sul foglio 

veicoli anche su uno speciale foglio d’ accompagnatoria con- 
forme all’unito modello A da compilarsi per ogni treno in cui 
entri qualcuno di tali carri. 

22. - In questa accompagnatoria la stazione di partenza annoterà oltre 
il numero del carro e del treno in cui è messo in composizione, 
anche i nomi delle stazioni di partenza e destinataria, il peso 
approssimativo del carico, se esiste, in tonnellate e lo stato di 
conservazione degli organi di attacco. 

Il Capo-treno vi annoterà gli inconvenienti eventualmente rilevati 
negli apparecchi di agganciamento durante il viaggio o nelle manovre 
intermedie. La Stazione destinataria vi annoterà lo stato degli appa- 
recchi medesimi all'arrivo ricorrendo all’ uopo o al verificatore locale 
o al macchinista, i 
23. = Questo foglio speciale dovrà essere consegnato dal Capo-treno al 

Capo della stazione ultima di arrivo che lo spedirà in giornata 
all'Ufficio Movimento, il quale lo rimetterà al sig ing. A. Pal- 
lerini, quale rappresentante della Giuria. 

24. - La stazione di arrivo dei carri o di qualcuno di essi compilerà il 
foglio B, in cui annoterà la data e il treno di arrivo del carro 
o dei carri, lo stato degli apparecchi all'arrivo, la data e il treno 
in cui i carrì sono rimessi in servizio e se durante il frattempo 
furono eseguite manovre con essi in stazione con o senza in- 
convenienti agli apparecchi suddetti. Questo modulo sarà spe=- 
dito al detto sig. ing. A. Pallerini. 

25, = Il Capo verificatore nella stazione di Milano su constatazioni 
proprie o sopra informazioni dei dipendenti verificatori manderà 
giornalmente alla propria Sezione di Trazione un rapporto con- 
forme all’unito modulo C sullo stato di conservazione degli or- 
gani, automatici di agganciamento, sugli eventuali inconvenienti 
lamentati dal personale nelle manovre di essi, sulle avarie che 
avessero presentate e sulle riparazioni eseguite, 

Il Servizio Trazione presa visione di detti rapporti darà le dispo- 
sizioni occorrenti. 


Mod. A. 


Accompagnatorie dei carri con agganciamento automatico in prova. 


-—————— _____———_—_—_——_——_.....e-*;_ ——- -—, — _———— — --—- -. ——— - -— _ ___—————__+_m6É<r..____—_—__ ___Lg-_-_ — - 


Treno n° Numero dei carri .................. 


1. — Nome della stazione destinataria ...................... 
2, = Ore di partenza |... ..... 
3. = Ore di arrivo .... 
4 
p) 


iene 04 


. = Poso approssimativo del carico nol carro tonn. 
. = Natura del carico... i hi bia FIR, 
6. - Stato degli organi di attacco automatico alle partenze del carro (1) 
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8. — Osservazioni (Segnalare se le manovre di attacco e distacco fu 


rono facili o difficili e qualunque anormalità siasi rilevata durante 
il percorso dei carri suddetti) ................ È 


Il Capo-treno 


(1) I nati «sullo stato degli organi di attacco copsisteranno nel «dichiarare 
se l'attacco è regolare od incompleto. 
NB. Il presente modulo deve essere consegnato al Capo delle Stazioni d’ar- 
rivo che lo spedirà al siguor ing. A. Pallerini. 


Mod. B 
Foglio di Stazione dei carri con agganciamento automatice in preva. 


Stazionc di. .............................. Numero dei carri 


1. —- Numero del treno con cui giunse il carro .................. 
2. = Data d'arrivo. ....................... ii 
3. = Stato degli organi di agganciamento all'arrivo 


5. - Eventuali inconvenienti verificatisi negli organi di agganciamento 
durante la sosta .. 
bi. « DESorvazioni «orlo iilalbiie dl ae ien 4 * 


I EE III OI O RETE ETTI ERI ECT) 


Il Capo Staz tone 
NB. Il presente foglio deve essere spedito al signor ing. A. Palleriui. 


RAPPORTO GIORNALIERO SULLO STATO DEGLI ORGANI DI ATTACCO AUTO- 
MATICO DEI CARRI IN PRova SERIE F 154066 - 168379 E sERIE L 
468374. 


Arvertenze - Nel presente rapporto deve essere segnalato : 

se nelle manovre precedenti la messa in c .mposizione dei carri nel 
treno gli apparecchi di attacco hanno presentato difficoltà o in- 
convenienti o avarie e quali. 

5) se all'arrivo dei treni comprendenti qualcuno di tali carri i loro organi 
di attacco automatici presentano avarie o anormalità e quali. 

c) se vennero fatte nella giornata alcune innovazioni o modifiche a 
qualcuno degli organi di attacco e in che consistono. 

d) se dette riparazioni furono eseguite d’iniziativa del personale tecnico 
della stazione o se per ordine superiore. 

e) se l’inventore degli apparecchi o chi per esso o altre persone auto— 
rizzate (la Giuria) sono intervenute nel consigliare riparazioni, 
ritocchi, modificazioni o sostituzioni di parti degli organi di 
attacco. 

Il personale tecnico di stazione non può eseguire di propria ini- 
ziativa che piccole riparazioni per conservare il normale funzionamento 
degli attacchi, ogni altro lavoro non deve essere effettuato che di-tro 
ordine 0 col consenso della Sezione di Trazione anche sce consigliato 
dall’inventore o dalla Giuria. Per qualunque riparazione o lavoro dovrà 
essere compilata distinta di spesa e tosto trasmessa alla Sezione di Tra- 
zione. 

Il presente rapporto dev'egsero compilato a cura del Capo verifica- 
tore di Milano e trasmesso giornalmente alla Sezione Trazione anche 
se negativo. 
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Mod. C. 
Rapporto N... 
iaia Milano il... 191... 
RISPOSTE AI PUNTI RETROCITATI 
Carro N. Carro N. Carro N. 
154.066 168.279 468.874 


a) = Inconvenienti o avarie agli organi 
di attacco presentate nelle ma- 
novre precedenti la messa in 
composizione nel treno, 


b) - Anormalità riscontrate all’ arrivo 
del carro. 


c) = Riparazioni eseguite con ricam- 
bio di pezzi. 


d) - Se le riparazioni sono state. e- 
seguite d'ordine superiore. 


e) - Se sono intervenuti nell’ esame 
delle riparazioni o avarie o mo- 
dificazioni l'inventore o per- 
sone della Giuria. 


Osservazioni 
Il Capo verificatore 


Società proprietaria : CoopeRatIva EbITRICE FRA INGEGNERI ITALIANI 
GiuLIO PASQUALI, Redattore responsabile. 
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CATEMFICIO DI LECCO (Como) 
&. C. BASSOLI 


MEDAGLIA D’ARGENTO - Milano 1906 
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SPECIALITÀ: o 
CATERE CALIBRATE per apparecchi di sollevamento @ è è © è 
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rittimo, di cave, miniere, ecc. é@ CATENE GALLE è. 0 è è. 
CATENE SOTTILI, nichelate, ottonate, zincate @ @ o _> 0. s «e 
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COMPRESSORI D’ARIA {500 HP. DI COMPRESSORI 
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ROMA - NAPOLI 
MARTELLI PERFORATORI 


amano ad avanzamento automatico 


ROTATIVI f° | 
i PERFORA ZIONE 
IMPIANTI COMPLETI di perforazione (ace 
A VAPORE Nene . è > be, AD ARIA COMPRESSA 
SONDE fs nà N EA [oro Rie ra > + SA e tte "ae delle gallerie 


Perforatrice Ingersoli, abbattente il tetto di galleria nell'Impresa della Ferrovia Tydewater, 


FONDAZIONI PNEUMATICHE dove furono sdoperate 363 perforatrici Ingersoli-Rand. del LOETSCHBERG i 


Rappresentanza Generale esclusiva della INGERSOLL-RAND Co. 
LA MAGGIORE SPECIALISTA per le applicazioni dell’aria compressa alla PERFORAZIONE 
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a ecartamentu normale e a scartamento ridotto 
a semplice e a doppia espansione | 


== 2£% PER MINIERE, FORNACI, INDUSTRIE: VARIE 
rn Locomotive elettriche con motori Westinghouse e carrelli elettrici. 
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{Indirizzo Telegr. SANDERS, London 
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